Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 



INFORMATION REPORT INFORMATION REPORT 


CENTRAL INTELLIGENCE AGENCY 

This material contain* Information affecting the National Defense of the United States within the meaning of the Espionage Laws Title 
18. U.8.G. Secs. 793 and 794. the transmission or revelation of which in any manner to an unauthorised person is prohibited by law. 

S-E-C-R-E-T 

50X1 -HUM 


COUNTRY S in 0-3 oviet Bloc REPORT 



the Journal of the Organization for Cooperation of Railways -CSZhD 
( Zeitschrift der Organisation fuer die Zusammenarbelt der Eisenbahne n 
OSShD ) , 1959, issued in Warsaw, headquarters of the organisation. The 
journal is being published in separate Chinese, German, and Russian 
language issues. The present issue contains articles on wheel sets 
for changing track gauges, on safety on the Soviet railways, and on 
rails of the Hungarian railways; also reports of the work of the 
commissions of the Committee for Railroad Traffic of the organization, 
information from the railway administrations of member countries, and 
bibliographical notes. 


50X1 -HUM 


S-E-C-R -E-T 

50X1 -HUM 



X | NAVY 




X I nsa 


IX FB, 


ORR 


(Note: Washington distribution indicated by "X"; Field distribution by 



Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 






Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 


50X1 -HUM 


ZEITSCHRIFT 

DEB 


ORGANISATION 
FUR DIE ZUSAMMENARBEIT 
DER EISENBAHNEN 


OSShD 


Nr 3 WARSZAWA «59 


50X1 -HUM 


Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 




Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 


laktltiTiriiUkili 


Iporwiehielridiltxi — 

ran Nationalprelstriger In«. A. Grevesmiihl, Berlin 
Nton 1 m Slcherungjwesen der SZD — 

von Kandldat der tcchnlschen Wlssenschaften B. S. Rjasanzew, Moskau 
Du AnachlleOen lUckenlos geschweifiter Glei*e bel den Ungarischen Staatsbahnon — 
von Dipl.-Ing. A. Unyi. Budapest 
A us dor Arbeit der Kommisiionen 



50X1 -HUM 


Nachrichten 

Blbliografie 


■ a 


•** b«***«* zwr 


--mum *•*•««** 


— -attsua x nm *rz 

s wann aaavwaRaifwwa 

anna 

ConepnaiMe 

PasABMxeHkie kojiSchmc naobi — 

JlaypeST HruMonajibnott hdcmhh miokchcp Ajibdw* rpeBecMitJib Bcpjuiii 
H oaoe a aaTOM&TMKe h TejiCMexamiKe nr JKCJieJHbix aoporax CCCP — 

Ka mua t rexHHHecKMx Ha VK B.C. PmanueB — rjiaatibift h h>kchpp r^aBnoro ynpaBJiemin 
CMrMaJIMMUMM H CBH3M MnC CCCP. MoCKBa 

Coo aK WQHHa OeccTbiKoaoro nvTM c HopMajibiibiM pivtcm ita BenrCDCKiix jxejieiiibix 

aooorax — 

Akim, khx, AAajibGepT Vhw Evaaneurr 
3aM0TKa o paOoTe KommcchA Komutotu 

KlKbopMSUMM 

Bic6jiM0rt>ad)Ma 

Table of contents 

Wheel sets applied when changing the track gauge — 
by eng. A. Grevesmiihl, awarded with the National Prize, Berlin 
News concerning the problem of safety on the Railways of the Soviet Union 
by B. S. Rjasanzew, candidate of technical sciences, Moskow 

The joining of tracks with uninterrupted welded rails on the Hungarian State Railways 

by dlpl. eng. A. Unyi, Budapest 

The work of the commissions of the Comm! tec 

Informations 

Blbliogrsfy 

Som moire des matlircs 

Essieux months appliques lors du changement do l’ecartement de la vole — 
par Ting. A. Grevesmiihl, d£core avec le Prix National, Berlin 

Du nouveau concemant le probldme de la securite aux Chemins de fer de l'Uniun 

Sovittlque — 

par B. S. Rjasanzew, candldat des sciences techniques, Moscou 

Adjunct loci des voles avec des rails continus, soud*s aux Chemins de fer de l’Etat Hongrois — 
p«r ling, dlplftmt A. Unyi. Budapest 
Cu travail des commissions du Comite 

Rente ignements 
Bibllographlo 


Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 



Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 



Zeitachrift der OSShD 


Jahrgang 1968 


SPURWECHSELRADSATZE 

von Notionolproistrogor Ingtnitur ALFRED GREVESMUHL, Berlin 


Nachjfehmd veroffentlichen unr a uazugsweiae ein Heferat, das anld/JItch der /V. 
Tagung der Ministerkonferenz in Bukarest gehallen wurde. 

lia Januar 1957 tourde auf einer Konferenz der dem SMPS und SMGS angehdrenden 
Mitplicdsbahnen in Gdrlitz beschlotsen, Spurutec/iselradsdtze zu bauen und ail« 
damit zuaammenhhngenden Problem* zu loeen. Die Deutache Reichsbahn hat diem 
Arbeiten zu einem Abachlufl gebracht. Es i*t damit zu rechnen, dafi Spurwtch- 
telradsdtze demnachst im offentiichen Verkehr Verwendung finden werden. 


Mlt dvr rase hen und starken Zunahme des Verkehrs 
xwltchen den L8nde~n, in denen die Spurweite 1435 
Oder 1514 mm betrkgt, wird das Nachteiltge des 
Spurwechsels immer spUrbarer. Zur Erhohung der 
Kepvxltit der Umladebahnhbfe wttren groOe Investl- 
tionen notwendlg, wenn keine andere Methode im 
Umltdeverkehr angewandt wUrde. Die hohe Zahl 
dvr eingaeeUten Arbeitskrkfte, die Minderung der 
ItftMportqualitit sowie der Transportgeschwindigkeit 
eracheinen in der Zukunft nicht me hr tragbar zu 
•eta. 

DU Elaenbahnverwaltungen in den sozialistischen 
Ltadem bamiihen sich, eine Vereinheitlichung auf 
iUm Gebieten des Eisenbahnwesens zu erreichen. 
8ft# verelnlftn ihre Bemuhungen, bestehende Hin- 
darnlme, damn ter auch den Spurwechsel, zu iiber- 
wtaden. 

Kg Ut aindeutig: durch den Einsatz von geoigneten 
Spurwachselradsltzen, mit denen der Spurwechsel 
ganger ZUge In kilrzester Zeit moglichst in wenigen 
Mln utan automatisch stattfindet, w&ren alle Schwie- 
rigkeiten beaaitigt. Die Deutsche Reichsbahn arbeitet 
•tit tinlgtn Jahren an der Entwicklung solcher 
Spurwechsel radsitze. Es handelt sich um ein sehr 
schwlarigaa Problem, well die komplizierten betrieb- 
Uchen NotwervcEgkeiten beriicksichtigt werden miissen. 
Ea wartn deahalb solcfce Konstruktionen zu suchen. 
die alien Anfordtrungen gerecht werden, und dafur 
gab ea abaolut keine Erfahrungen. 

Im Jahrt 1968 lag dann ein erster AbschlufJ in der 
Entwicklung vor. Die Deutsche Reichsbahn hatte auf 
der Tagung der VI. Kommission des Komitees fiir 
EUenbahn verkehr in Leningrad dariiber berichtet, 
mit alnam Varsuch begonnen worden war. 

Bti dleaam Varsuch wurden Erscheinungen boobach- 
ttt, die in der ganzen Technik noch unzureichend 
bakannt waren und waiter erforscht werden muiiten. 
Auflardam arwiaa sich, daO grundsatzliche Konstruk- 
Uonaprinzipian a us den bei den Versuchen gesammel- 
tm Erfahrungen auszuarbeiten waren. Sie bestanden 
ateht, waraa abtr notwendlg, um Unsicherheiten 
waitastgahand zu beeeitigen. 

Die KoostrukUonagrundlagen , die bei Spurwechsel- 
radltttzan Baachtung finden sollten, sind: 

I. D«r Spur wachaalradi six muB In seinen Hauptab- 
mmmmhi mit denen vines norma len Radsatzes 


ubereinstimmen, damit notigenfalls ein gegenseitiges 
Austauschen moglich 1st. Sie miissen femer betriebs- 
sicher und in ihrem Aufbau einfach und dem 
robusten Eisenbahnbetrieb gewachsen sein. 

2. Spurwechselradsatze diirfen keine Losrader haben, 
weil dann der sogenannte Sinuslauf des Radsatzes 
im Gleis nicht gegeben ist, und damit klebt stats 
eine Radscheibe eine langere Zeit an der Schiene. 
Das hat eine starke Abnutzung der Spurkrttnze zur 
Folge, und damit besteht eine Neigung zur Entglei- 
sung. 

3. Bei der Achswelle miissen die Grundslitze der 
Uauerfestigkeit beachtct werden, Kerben, Nuten oder 
Bohrungen sind zu vermeiden, weil sie das Entitehen 
von Rissen und Briichen unterstiitzen, was bei der 
hochbeanspruchten Achswelle sehr geftthrlich ist und 
zu schweren Folgen fuhren kann. 

A. Die Radscheiben miissen mit der Achswelle fest 
verriegclt sein. Die Verriegelung darf kelnen 
Abnutzungen unterliegen und muB so ausgebildet 
sein, dali das jewcils eingestellte SpurmafJ unveriin- 
derlich ist. Eine selbsttatige Entriegelung der Rad- 
scheiben darf nicht moglich sein. Die Stellung der 
jeweiligen Verriegelung muLi von auflen erkennbar 
sein. 

5. Alle zur Verriegelung gehorenden Bauteile sollen 
im Laufe einer langeren Betriebszeit ihre Charak- 
teristik nicht vertindern, das heiBt Fedem diirfen 
nur dann angewendet werden. wenn sie stttndlg 
ohne eine wesentliche Behinderung auf ihren Betriebs- 
zustand gepruft, wenn erforderllch, leicht aus- 
getauscht werden konnen. 

6. Bei Spurwcchselrads&tzen sollen vlele der be- 
kannten Bauteile normaler Radsiitze, wle Achs- 
buchsen, Achslager usw , unverandert verwendet 
werden. 

7. Bei dor Verwendung von zusritzlichen Lagera 
sind nur solche zu verwenden, die genormt und den 
starken dynamischen Beanspruchungen gewachsen 
sind. 

8. Das Umspuren der Radsatze mull in einer dafiir 
geschaffenen Spurwechselanlage volllg selbsttitlg vor 
sich gehen. Dabei sind Fahrgeschwlndlgketten von 
30 bis 40 km h anzustreben. Der Spurwechsel mufl 


a 
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in jcdcr F»hrtrlchtung des Fahreeuge. moglich 
•ein. 

9. Die Spurwech*elradslitze sollen so aufgebaut sein. 
daB ihre Verwendung nicht nur bei Wagen moglich 
;*t, aondern sie sollen kunftig auch bei Trieb- 
fahrzeugen, besonders bei Triebwagen, zur Anwen- 
dung kommen. 

Elnige Konstruktionen haben sich in ihrem grund- 
sltzlichen Aufbau bewfthrt. Damit ist selbstver- 
stlndllch die Entwicklung noch nicht abgeechloesen 
sondern wird noch weitergefuhrt werden. Das Er- 
reichte ist aber als ein Erfolg zu betrachten. Er 
1st durch eine gute kollektive Zusammenarbeit von 
SpexiaUsten verschiedenster Fachrichtungen erreicht 
worden, an der auch der Minister fur Verkehrswesen 
der DDR, Dipl.— Ingenieur Kramer, maBgeblich 
beteillgt war. An der abschlieBenden Beurteilung 
be teil late sich auch ein sowjetisches Kollektiv. 


lungsnuten des Doppelnutringes eingreifen ttud 
die Verriegelung und Spurhaltung herstellen. 
Spurhalter werden durch zwei sehr kriftige Druck- ‘ 
federn (Teil 10) in die Verriegelungsnuten elngedritekt : 
und garantieren eine betriebssichere Spurhaltung, 
Die Druckfedern werden durch die an den Spar* 
haltem befestigten Federfuhrungshtllsen durch Fe- 
derfuhrungsstangen (Teil 11) zyllndrisch gefUhrt 

Am unteren Spurhalter sind die beiden LagerttUtxen 
(Teil 12) und der Rollenhalter (Teil 13) angebracht. 
In den Lagerstutzen sind die beiden Druckstangen 
(Teil 14) befestigt, deren obere Stangenkbpfe wiede- 
rum mit den Kipphebeln (Teil 15) bewegllch verbun- 
den sind. Die Kipphebel sind in der Spurhalter- 
platte gelagert und driicken bei Aufwiirtsbewegung 
des unteren Spurhalters den oberen Spurhalter mlt 
gleichem Hub nach unten, wobei die Druckfedern 
gespannt werden. 


Die gemeinsame Beratung ergab, daB der Spurwech- 
selradsatz Kramer— Necke, der in zwei Varianten 
entwickelt wurde, gebaut und erprobt ist, die groBtc 
Aussicht auf Erfolg hat. Dieser Radsatz soil nach- 
stehend erlttutert werden: 

Der Radsatz, kurz genannt ..KrNI", wurde in den 
Jahren 1955 und 1956 entwickelt. Bei ihm ist die 
Verriegelung und Spurhaltung nicht wie bei anderen 
Bauarten von der Achswelle, sondern vom Aehslager- 
gehftuse aus erfolgt. Da zwischen den stillstehenden 
Achslagergehtiusen und der sich drehenden Rad- 
scheibe Relativbewegungen entstehen. war der Einbau 
eines zusktzlichen Lagers in der Radscheibe notwen- 
dig. Die Lagerart als Gleit— oder Walzlager kenn- 
zeichnet die Ausfiihrungen dieser Radsfttze I als 
Gleitlager und II als Kugellager (siehe Abbildungen 
1 und 2). 

Auf der Achswelle (Teil 1) sind zwei Auflaufschet- 
ben (Teil 2) von der Achsmitte aus gleich weit 
entfernt aufgepreOt und befinden sich liber Kupp- 
lungsstifte mit den verschiebbaren Radscheiben 
(Teil 3) im dauernden Eingriff. Die Radscheiben 
kttnnen somit auf der Achswelle, der jeweiligen 
Spurweite entsprechend, verschoben werden. 

In elnem der Radscheibe angegossenen Gehausering 
sind zwei Gleitscheiben eingebaut (Tell 4), zwischen 
die der Flansch des Doppelnutringes (Teil 5) gleitend 
gelagert ist. Die Ringmutter (Teil 6) schlieOt den 
Gehkueerlng schmutz — und oldicht ab und ermbglicht 
auch eine durch die Abniitzung der Gleitscheiben 
notwendig werdende Nachstellung. Das Sicherungs- 
stUck (Tell 7) verhindert das sclbst&ndige Loslosen 
der Ringmutter. Wfthrend die beiden Gleitscheiben 
mit der Radscheibe umlaufen, bleibt der Doppel- 
nutrlng mit den beiden Spurhaltern (Teil 8) stehen. 
Das Rollenlagergehttuse wird auf seiner Ruckseite 
von der Spurhalterplatte (Teil 9) schmutz— und 
dldicht sbgeschlossen. 

An den seitllchen Fiihrungen der Spurhalterplatten 
bewegen sich senkrecht die beiden von der waage- 
rechten Achsmitte gleich weit entfernt angeordne- 
ten Spurhalter. die von innen in die Verriege- 


Der Vorteil der Auflaufscheiben besteht darin, daB 
wahrend des Umspurvorganges der Abstand V0« \ 

Schienenoberkante bis Achsmitte immer konstant 
bleibt. da die Auflaufscheiben kelner Abnutzung 
unterliegen. Weiterhin braucht auch die Abnutzung 
der Radreifen nicht berucksichtigt zu werden, so 
daB die stets gleichbleibende Hohe von Schienen- 
oberkante bis Achsmitte die Genauigkeit beim 
Umspuren der Radscheiben und Verriegeln der 
Spurhalter sichert. Der Vorgang des Spurwechselns 
von Normalspur auf Breitspur oder umgekehrt 
erfolgt beim Durchfahren der Umspurgleisanlage in 
der Weise. daB zuerst die beiden Auflaufscheiben j 
des Spurwechselradsatzes auf Hilfsschienen auffahren 
und dort zwangslaufig gefuhrt werden. Der Radsatz 
selbst hebt sich dabei urn mindestens 5 mm von den 
Fahrschienen ab, so daB sich die von jeder Bela- 
stung befreiten Radscheiben auf die gewiinschte 
Spurweite durch den EinfluB einer Fuhrung ver- 
stellen konnen. 

Bei der Entriegelung laufcn beide Rollen auf die * 
seitlichen Fuhrungsschiencn auf, dabei werden die 
Spurhalter so weit zur Achsmitte zusammengedriickt, 
bis sie nicht mehr in die Verriegelungsnuten ein- 
greifen. Bei der Verriegelung laufen die Rollen 
von den seitlichen Fuhrungsschienen ab. Die Druck- 
federn drucken die Spurhalter sodann in die Verrit- 
gelungsnuten zuruck. Damit ist die neue Spurweite 
endgultig eingestellt. 

Der Spurwechselradsatz ,,Kr N II” ist im Prtnzip 
dem „Kr N I” gleich. Auf der Achswelle (Teil 1) sind 
die beiden Auflaufscheiben (Teil 2) aufgepreBt und 
befinden sich mit den axial verschiebbaren Rad- 
scheiben (Teil 3) standig im Eingriff. In einem an 
der Radscheibe angegossenen Geh&useteil lit ein 
Rillenkugellager (Teil 4) eingesetzt, das von dem 
ringscheibenformigen Deckel (Teil 5) festgehalten 
wird. In der Bohrung des Rillenkugellager-Innen- 
ringes sitzt, durch die Ringmutter (Teil 6) gehal- 
ten und gegen Loslosung durch das Sicherungsblecb 
(Teil 7) gesichert, der Doppelnutring (Teil 8) mlt 
nach innen angeordneten Verriegelungsnuten. Def 
Di*ckel und die Ringmutter schlieDen mil einem 
I.abyrinthspalt und Filzring das RUlenkugellagaE 
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N» It Zeitschrift der OSShD Jahrgan g 1959 


KOMMUNIOUE 

DER IV. TAGUNG DER MINISTERKONFERENZ 


Vom 14. bis 20. Mai 1959 fand in der Hauptstadt der Rumanischen Volksrepublik, Buka- 
rest, die IV. Tagung der Ministerkonferenz der Organisation fur die Zusammenarbeit der 
Eisenbahnen der sozialistischen Lander statt. 

An der Tagung nahmen die Delegalionen der Eisenbahnen und des Kraftverkehrs der 
Volksrepublik Bulgarien, der Ungarisehen Volksrepublik, der Demokratischen Republik 
Vietnam, der Deutschen Demokratischen Ropublik, der Volksrepublik China, der Koneani- 
schen Volksdemokratischen Republik, der Mongolisehen Volksrepublik, der Volksrepublik 
Polen, der Rumanischen Volksrepublik, der Union der Sozialistischen Sowjetrepubliken, 
der Tschechoslowakischen Republik teil. 

Als Cast war der Vertreter des Rates fur gegenseitige Wirtschaftshilfe auf der Tagung 
an we send. 

Den Vorsitz der Tagung fiihrte der Minister fur Verkehrs- und Fernmeldewesen der Ru- 
mSnischen Volksrepublik, Genosse Dumitru Simulescu. 



Tagunssott der IV, Min ( sterkvnferenz, Gebdude des Minisfertumj fur Verkehrs — und Fernme(deiee«en 

in flukareif 
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Bfiek in den Tagungssaal 


Auf der Tagung wurde eine Reihe von Beschlusscn angenommen, die eine groBe Bedeu- 
* tung fxir die weitere Vervollkommnung der Arbeit des Eisenbahn- und Kraftverkehrs der 
sozialistischen Lander sowie fur die Erweiterung des internationalen Verkehrs und der 
lechnisch-wissenschafUichen Zusammenarbeit zwischen diesen Landern haben. 

Die Tagung verlief in einer Atmosphare der Freundschaft und des gegenseitigen VerstSnd- 
nisses. Ihre Beschlllsse wurden bei voller Einstimmigkeit und Zustimmung aller Delegatio- 
nen gefaBt. 

Die Erfujlung der BesehUisse der Tagung wird ein weiterer Beitrag zur Entwicklung der 
Wirtschaft und der Kultur sowie zur Festigung der bruderlichen Zusammenarbeit der sozta- 
listisehen Lander sein. 
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Nf 3 Zeitschrift der OSShD Jahrgang 195$ 


Umspur-Gleisanlage fur 
Spurwechsel ra d s6 1 ze 
Kr S J und Kr N 11 



nach auben 61 — und schmutzdicht ab. Am Achsla- 
gergehSuse 1st die Spurhalterplalte (Tell 9) befestigt, 
aa der sich senkrecht die beiden Spurhalter (Teile 12 
und 13) bewegen. Alle Vorg&nge der Verriegelung 
und Entrlegelung splelen slch wie beim System 
,,Kr N I” kb. 

Bel den Erprobungen war uberraschend, d:U3 das 
Kugellager, was nlcht erwartet wurde, alien dyna- 
mlschen Beanspruch ungen gewachsen und darnit dem 
Gleit-.ager uberiegen 1st. Untersuchungen zcigten, 
da3 einlge Grundsatze uber allgemeine Lagerlragcn 
noch nlcht ausreichend erforscht sind und uber- 
prtift werden miissen. Schwlerlgkeiten bcreitcte die 
unler den hohen Driicken in den Lagern auftretende 



Oxydation tKorrosionserscheinungen), Es w'urde aber 
eine Kombination von Stoffen gefunden, die dies# 
Erscheinungen aussehliebt. 

Ais Abschlud der Entwicklungsarbeit 1st ein Ver- 
suchszug aus mehreren GroOraumwagen zusammen- 
gestellt worden. Vollbeladen ergibt sich bel ihm ein 
Achsdruck von 20 t. Mit diesem Zug werden noch 
standig Probefahrten geinacht, bel denen Geschwin- 
digkeiten bis zu 120 km. h gefahren werden. Bel 
diesen Eahrten haben sich keine wesentllchen Bean- 
standungen ergeben, so dab angenommen werden 
kann, dad die Arbeiten zur Entwicklung von Spur- 
wechselradsStzen einen AbschlufJ erreicht haben. 

Demnachst konncn die Kahrzeuge mit Spurwechsel- 
radsatzcn dem offenllichen Verkehr ubergeben wer- 
den. Es diirfte aber zweckin&flig seln, ein organt- 
siertes Konslrollsystem aufzubauen, das al!e Er- 
sch ein ungen an den Spurwechselradsatzen im Betrleb 
festhalt. Die Auswertung miiflte dann bei der Weiter- 
entwicklung ihren NIederschlag finden. 


Hlick auf das am Z apftn der Bremsdreieckswelle UTtgt* 
brachte Cvha use mit der Bremaklutiverstellung SyticM 
Sief.ky. 

Bet der Verstellung der Radschnbe uird der Bremakloti 
vvn dem Bugel mdgenommen . Die kraftige Feder de$ 
Gelenka driickt sich dobid zusammen und hd/t nach beetle 
defer V'Tsteilung den Bremsklutz in der neuen Steltung feet. 
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NEUES IM SICHERUNGSWESEN DER SZD 

von Kandidot dor tochnitchon WitiontcKoHon B. S. RJASANZEW, 
Hauptingonlour dor Hauptvorwaltung fOr Sichorungswoton im MinUtorlum 
(Or Vorkohrswoton dor UdSSR 


In dar Sowjttunlon wurde mit der Verwirklichung 
d«t Slabanjahrplanes fUr die Entwlcklung der Volks- 
wlrtecheft begonnen. In dietem Slebenjahrplun 1st 
dai EUtnbahnwesen vor groOe Aufgaben gestellt. 
Dor GiiUrumschlag Im Elsenbehnverkehr soli sich Im 
Jahre 1965 lm Vergleich zum Jahre 1058 um 40 bis 
45 Present erhbht hsben. Etwa 100 000 km Strecken 
der SZD warden elektrlftziert und verdleselt sein. 
DU vorgeeehene Summe fUr die Entwlcklung des 
EUenbahnweseni der UdSSR 1st um 83 bis 03 Prozent 
hdher ala In den vergangenen sleben Jahren. 

Eln wtchtlger Tell im Programm fUr das Eisenbahn- 
weeen 1st In der EinfUhrung neuzeitlicher Siche- 
rungaelnrichtungen zu sehen. Von 1050 bis 1963 sol- 
len die 8trecken der SZD In einer Gesamtltinge von 
15 000 bis 20 000 km mit der Selbstblockung und 
Dispatcherzen trail satlon ausgerilstet werden. 

Schon jetzt gibt es be! den Elsenbahnen der UdSSR 
groOe Erfahrungen in der Selbstblockung, mtt elek- 
trlachen Stellwerken, In der Dispatcherzentralisation 
sowie auch mit der automatlschen Lokslgnalisatlon 
zur Zugbeeinflussung, der Mechanlsierung von 
Ablaufbergen und in anderen technischen Einrich- 
tungen. 

Die angewendeten Systeme slnd in der Sowjetunlon 
und lm Ausland gut bekannt. Sie wurden schon 
mehrmala In der Fachliteratur behandelt und be- 
dtlrfen daher kelner welteren Beschreibung. Jedoch 
arbeiteten sowjetische Fachleute in den letzten 
Jahren an neuen Systemen in der Eisenbahnsiche- 
rungstechnlk. Das Ziel war, die Betriebssicherheit 
der Systeme zu erhbhen, die Anforderungen des 
Eiaenbahnbetrlebes besser zu erfiillen, die Arbeits- 
bedlngungen der EUenbahner im operativen Dienst 
zu verbessern sowie die Sicherungselnrlchtungen zu 
verbllligen. 

GroOe Aufmerksamkeit wird in den kommenden 
sleben Jahren der welteren Inbetriebnahme elektri- 
scher Stellwerke geschenkt werden. Bereits in der 
Vergangenhelt wurden beim Bau elektrlscher Stell- 
werke solche Steckrelals verwendet, die es den Wer- 
ken gestatten, fertlg montlerte und mit alien Gera ten 
versehene Relaisgestelle zu liefem. 

Anfang 1030 endete der Bau von zwei neuen Stell- 
werkaanlagen mit neuen Typen klelner Steckrelals. 
Diet# erprobten Relals entsprechen trotz ihrer klelnen 
Abmcasungen alien Sicherheitsanforderungen der 
1. Klaaae. Der Buntmctallaufwand sank lm Ver- 
gleich zu den Steckrelals mit normalen Abmessun- 
gen um 50 Prozent und lm Vergleich zu den friiher 
vtrwendeten Nr— Relals um 83 Prozent. Die klelnen 
Steckrelals ermttgllchen es, die Abmessungen der 


Gebflude fiir elektrlsche Stellwerke zu verrlngern 
und die Kosten fUr die Gebiude auf die Hilfte und 
darunter zu senken. 

Mit der Verwendung dieser kleinen Relals entwlckel* 
ten die sowjetischen Ingenleure eln neuet, aus 
Relalsgruppen bestehendes System fllr die elektrU 
schen Stellwerke. Die abnehmbaren Relalsgruppen 
dieses Systems umfassen bis zu 8 kleinrkumige Relals, 
sie slnd mit Stopselkontakten versehen und lassen 
sich lelcht vom Reluisgestell ab — oder einbauen. 
Die eraten Bahnhofe werden damlt im Jahre 1060 
ausgerilstet. 

In den vergangenen zwei Jahren wurden zwei Bahn- 

hofe der SZD mit Varianten der aus Relalsgruppen 

bestehenden Systeme fdy elektnsche Stellwerke 

ausgestuttet. In zwei Systemen wurden abnehmbare 

Relalsgruppen verwendet, die jede fiir ein besonde- 

res Objekt (Weiche, Signal, Bahnhofsglels usw.) 

bestimmt ist. Es wiesen sich dabel elnlge Vorteile 

nach. Bei diesem System wird die Projektierung 

vereinfucht. Es bietet sich die Mogllchkeit, Kelais- 

gruppen in den Werken in Serienfertigung herzustel- 

len ohne Entwurfe fur einzelne Bahnhofe. 

• 

Auf Grund der gesammelten Erfahrungen bel der 
Anwendung des aus Relalsgruppen bestehenden Sy- 
stems auf mehreren Bahnhofen muO nun entschieden 
werden, ob seine Anwendung Uberall zweckmiOlg 1st. 
Bis jetzt wurden auf den sowjetischen Elsenbahnen 
nur Varianten der Auffahrkupplung des elektrlschen 
Weichenantriebes fur Welchen verwendet, deren 
Weichenzungen mitelnander nicht verbunden slnd. 
Zur Zelt wird ein neuer Weichenantrleb ohne Auf- 
fahrkupplung erprobt, der lm Jahre 1030 eingefUhrt 
wird. Er ist fiir schwere Weichentypen (fur Schienen 
mit einem Gewicht von 30 kg/lfm, 56 kg/lfm, 
73 kg/lfm) mit langen Weichenzungen, die mlttlnan- 
der verbunden werden miissen, bestimmt. Bei der 
Entwlcklung dieses neu^n Antriebes wurde ange- 
strebt, elne Erhohung der Lelstong zu vermeiden, 
die einen grolieren Wuerschnltt der Kabelleitungen 
und eine entsprechend hohere Spannung erforder- 
lich mucht. Es sei bemerkt, da (i bei den sowjetischen 
Elsenbahnen als Typenschallung elne Weichenschal- 
tung mit 2 Leltern Hngenommen Ist, bei der der Mo- 
tor des Weichenantriebes mit 220 V Gleichstrom 
gespeist wird. Diese Schaltung 1st wirtschaftlicher 
als die mit einem Dreiphusen— Wechselstrommotor. 
Neue Stromversorgungsanlagen ohne Akkumulator- 
batterlen nur mil Trockenglelchrichtern und nbtl- 
genfalls Netzersatzuggregaten werd«*n die durchzu- 
fuhrende Modernisierung der elektrUchen Stellwer- 
ke ergonzen. 

Bel den welteren Arbeiten fur die Dispatcherzen- 
tralisation wird das Hauptsystem der Codestcuerung 
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daa von aowjetischen Wlssenschaftlem entwickelte 
Fraquanzcodesystem sein. In Ihm werden die Ton- 
frequenzbereiche von 500 bis 800 und von 1850 bis 
8560 Hz sowohl flir Befehls — als auch filr Meldeco- 
dat benutzt. Die Stromgebung wird bei diesem System 
filr den Befehlscode auf 1,0 sec. und fUr den Melde- 
code auf 0,25 sec. herabgesetzt. Die KapaziUt des 
Systems erhoht sich mehrfach und ermoglicht es. in 
elnem Kanal den Dispatcherabschnitt in einer belie- 
bigen, praktisch mogiichen Lange zu bedienen. Das 
Krequenzcodesystem gestattet es, die Wlrkung auch 
tro Falla einer Stromableitung an der Llnie noch 
zu nutzen sowie anstatt metallischer Stromkreise 
Hochfrequenzkankle Oder Kanttle fur Funkrelaisli- 
nien auszundtzen. Bei dleser Codesteuerung werden 
weitestgehend Halblelter und magnetische Elemcnte 
verwendet, wodurch die bei analogen Systemen im 
schwierlgen Blinkrhythmus arbeitenden Kontaklre- 
lals ersetzt werden. 

Die Hauptbauteile und — elemente dieses neuen Sy- 
stems fiir die Codesteuerung werden fur die Fern- 
stellung der Slgnale und Weichen an den ferngele- 
genen Stellen der grofieren Bahnhofe und Eisenbahn- 
knotenpunkten ausgeniitzt, wobei es mogllch sein 
wird, den Aufwand der Kabelleitungen beim Bau 
der elektrischen Stellwerke wesentlich zu vermin- 
dem. 

Die automatische Blockung stellt schon selt langem 
ein Hauptmittei zur Erhohung der DurchlaHfahigkeit 
dicht belegter Strecken dar. In den vergangenen 
Jahren wurde der Anwendungsbereich der auto- 
matlschen Wechselstrom — Codeblockung wesentlich 
ausgedehnt. Dieses System ist auf alien elektrifi- 
zierten Strecken unc^ auch schon auf den moisten 
Strecken, die in den ntichsten Jahren elektrifiziert 
werden, eingefiihrt. 

WIe bekannt, bieten diese Streckenblockeinrichtun- 
gen die Moglichkeit, die Wlrkung der automatischen 
Loksignalisation mit Zugbeeinflussung ohne zusatz- 
liche Ausrustung sicherzustellen. 

Die automatische Codeblockung wurde wesentlich 
vervollkommnet, und Jetzt wird ein wiederum mo- 
dernlslertes System erprobt. 

Die Hauptztige der Vervollkommnung sind der Uber- 
gang zum kontaktlosen Blinkrelais, Anwendung des 
MagnetversUrkers anstelle des Speisetransformators 
sowie Verwendung des Halbleitertransmitters. Gleich- 
zeltig wurden bei diesem System fiir die Schaltungen 
Relalsgruppen verwendet. Es gestattet, auf den 
Strecken die serlenmttOig hergestellten kleinraumigen 
Relalsgruppen einzubauen. 


Durch Verwendung kontaktloser Elemente wur6m 
die Betriebssicherheit der Anlage erhoht und dig 
Zeitabsiande zwischen den periodischen PrUfuogM 
der Gerttte vergroOert. 

Die Anwendung neuer Selektionsmethoden lm raodar- 
nisierten System fiir die Meldung liber das Annihm 
des Zuges an den Bahnhof oder elnen BahndbergUg 
wird es erlauben, auf besondere Leitungen fiir dlt- 

sen Zweck zu verzichten. 

IA den bevorstehenden sleben Jahren wird auf dtn 
Etsenbahnen der UdSSR weitestgehend der 50 Hs- 
Wechselstrombetrieb eingefiihrt. 

Auf solchen Streckenabschnitten wird schon Jetst 
cine automatische 75 Hz-Codeblockung angewendgi 
Da dort, wo mit Code gearbeitet wird, in den Schlg- 
nenstromkreisen besondere Filter verwendet werdan, 
sind die Gleisrelais gegen den Wechselstrom helm 
elektrischen Betrieb gut geschiitzt. FUr das moder- 
nisierte System der automatischen Blockung wird 
in den nachsten Jahren bei Wechselstrombetrlab 
auch das 75 Hz-Frequenzcodesystem Anwendung 
finden. 

Als eine Erganzung zur automatischen Lokslgnmli- 
sation mit Zugbeeinflussung ist ein erprobtes System 
der Fahrgeschw-indigkeitsuberwachung zu betrachtan. 
Dieses System bietet die Moglichkeit, wenn die 
Fahrgeschwindigkeit die durch das FUhrerstandsig* 
nal angezeigte Geschwindigkeit uberstelgt, den Zug 
durch die Zugbeeinflussung abzubremsen. 

Auf mchreren Strecken wird die automatische Blok- 
Rung durch die Einrlchtungen zur Uberwachung des 
Zugverkehrs durch den Dispatcher erganzt. Der Dis- 
patcher, der den Zugverkchr leitet, sieht im Licht- 
bild des Abschnittes die Zugstandorte und Uber- 
wacht die Anzeigen der Bahnhofssignale. Ab 1959 
wird auf den Eisenbahnen der UdSSR ein neues 
System fur die Dispatcherkontrolle eingefUhrt, bei 
dem das Prinzip der abwechselnden Uberwachung 
von Objekten angew-endet wird. Das neue System 
wird gegen liber dem alien eine wesentlich schnellert 
Wirkung gewahrleisten. Dieses System wird zutam- 
men mit einem neuen Zuglaufschreiber angewendat, 
der eine ununterbrochene Aufzeichnung des Zelt— 
Wege — Diagramms vornimmt. 

In wlssenschaftlichen Laboratories Konstruktiona- 
biiros, Projektierungsinstituten und Werken wird U) 
der weiteren Vervollkommnung der Sicherungsanla- 
gen fur den Fisenbahnbetrieb und an neuen wirkaa- 
meren Systemen und Ger&ten ununterbrochail 
gearbeitet. 


\ 
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DAS ANSCHLIESSEN LUCKENLOS GESCH WEISSTER 
GLEISE BEI DEN UNGARISCHEN STAATSBAHNEN 

Von Dipl.-lng ADALBERT UNYI, Budapest 


Wie bekannt, konnen die stoUlosen Streckenteile an 
die verlaschten Streckenabschnitte Oder an die 
Weichen auf zweierlei Arten angeschlossen werden; 

a) es befindet sich an den Enden der stoUlosen 
Streckenteile ein beweglicher, sogenannter atmen- 
oer Ab.-chnitt, 


und Laschenlbcher ovaler Form und durch lockere 
Befestigung der arbeitenden, rutsehenden Zungen- 
schienen ermoglicht. Der Steg der Zungenschienen 
entsprieht dem Steg der Schienen der Strecken, In 
der bearbeiteten Lange der Zungen ist also ein 
doppelter Steg vorhanden (siehe Bild 1). 


b) die von den Temperaturschwankungen herriihren- 
de Llngsveranderung an den Enden der stoUlosen 
Streckenteile ist gehemmt, es ist also kein At- 
mungsabschnitt vorhanden. 

In Ungarn wiwden Versuchsabschnitte mit beiden 
AnachluOarten gelegt. 

Anschluss mittels Dilatotionsvorrichtungen 

Die Ungarischen Staatsbahnen verwenden zum An- 
schlufl mit Dilatationsvorrichtungen die Vorrichtung 
System „Csill£ry”. Diese Vorrichtung hat sich beim 
Oberbau der Brucken seit 30 Jahren gut bewahrt 
und beruht im Prinzip auf zwei sich entgegengesetzt 
bewegenden Zungenschienen. 

Als Auflage der Zungenschienen dient eine 1 430 mm 
lange Lfingsplatte. Ihre Ausfiihrung ist derartig, daU 
die Kopfe von zwei nebeneinanderliegenden, geho- 
belten Zungenschienen dem anschlieGenden norma- 
len Schienenprofil entsprechen. Die Zungenschienen 
sind in e ner Lange von 1000 mm bearbeitet. Die 
eine Zungenschiene ist unbeweglich. die andere kann 
sich in der Langsrichtung bewegen. Die Dilatations- 
vorrichtungen System ..Csillery" werden in dreierlei 
Typen ausgefiihrt, und zwar mit Zungenschienen- 
bewegung von max. 80, 110 und 180 mm. Die 

Bewegung der Zungenschienen wird durch Schienen 



Bild 1 


Die an die Dilatationsvorrichtung anstoGenden Schie- 
nen ungleicher Lange beeinflussen das einwandfreie 
Montieren beziehungsweise Einstellen der Vorrich- 
tung. 

Um festzustellen, wie die Dilatationsvorrichtung 
..Csillery" an das Ende des stoGlosen Streckenteiles 
anzuschlieUen odor anzuschweiGen ist, muG man 
vorerst die Lange des Atmungsabschnittes (z 0 ) 
crmitteln. 


&Zo &2-o 


□ — cr 

7 T T 


p p ft 





Bild 2 


Die Langskraft — P — , hervorgerufen durch die 
Temperaturanderung, wird auf einer Lange von z 0 
durch den Liingswiderstand p des Gleises aufgenom- 
men. Man wird keinen bedeutenden Fehler 
begehen, wenn man den Wert der Kraft P im 
Bereich des Atmungsabschnittes fur konstant 
annimmt. Da die Dilatationsvorrichtungen im allge- 
meinen zwischen Fruhling und Herbst eingebaut 
werden, soil man fur die GroGe des Langswiderstan- 
des einen verhaltnismahig kleinen Wert annehmen 
p 5 kg'cm. 


Die durch Temperaturveranderung verursachte Kraft: 
P.n.nd u * E • At « F : - ft • F 

Aus Bild 2: 


V * • I 

£«> 

I* 1’ 

a Dilatationskoeffi/.ient der Schiene pro C°. 

11.5 • 10-* 

F Elastizitatsmodul der Schitne. 2.15 ♦ 10* kg'cm* 

F Querschnit der Schiene cm* 

\t Temperaturveranderung in C 

p Widerstand der Bettung in Langsrichtung in 

kg cm 
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DU duich die maximale Temperaturveranderung 
hervorgerufene Kraft bei den Schicnen Form 48 der 

MAV Ut: 

P * 11.5 • 10-* * 2.15 * 10 # • 61.56 • 45 68490 kg 68.49 t 


Im Falle p 5 kg cm ergibt sich als die Lange dos 

Atmungsabschnittes 

68.49 

to «= ^ 136.98 m 

Im Falle p 10 kg cm 

68.19 

b« — - 68.49 m 

10 

DU durch die Temperaturveranderung hervorgeru- 
fene Verlttngerung des z n langen Atmungsabschnittes 
lUflt iich am einfachsten auf Grund des llookeschen 
Geietzes ausrechnen: 


A to 


l\ • Zo 

K . K 


(IN 


Wert der z« 


Pmitlrt) 


Pi fi • V 

A Zo - ** 

I* 2 P 

Es ergibt sich also: 

o 1 5 . F . 1 

A Bo — " 

K F 2 p 2 P . K 

Im Bild 3 wurden in Bezug auf die Oberbauform 48 
der MAV die Langen der Atmungsabschnitte bei 
Tempera turverSnderungen und das Verriicken des 
Endpunktes des Atmungsabschnittes in Fallen 
von p “ 5 — 10 kg cm aufgezeichnet. Daraus folgt, 
daO man mlt elnem Verriicken des Schienenen- 
des liber 70.89 mm nicht zu rechnen braucht. Fiir 
das vollkommene SchlieQen der Zungenschienen der 
Dllatationsvorrichtung wurde eine hochste Tempe- 
raturgrenze von t 60 C° angenommen. 

Der Wert des p steigt mit der Verdichtung der Bet- 
tung und auch mit der Abnahme der Tempeniur. 
Bei Temperaturen unter 0 C°, wenn die Bettung 
zusammenfriert. steigt der Wert des Langswiderstan- 


des in groRem MaBe. In solchen Fallen kann man 
auch mit Werten von p 10 — 15 kg cm rechnen. 

Wen n bei p 5 kg cm und 60 C° Tempera turun ter - 
schied. also zwischen J 60 C° und 0C°, Az 0 ~ 63 mm 
ist, so wiichst bei p 10 kg 'cm und 90 C° Tempera- 
turunterschied — was einem Grenzfalle fiir eine 
Mindesttempcratur von - 30 C° und eine Hochsttem- 
peratur von 60 C° cntspricht — das maxlmale 
Verrucken auf \z 0 70.89 mm. Man mufl aber beto- 

nen, da 13 dies Grenzfalle sind. die nur elnmal vor- 
kommen. Nach dem Zuriickkehren von den Grenz- 
werten wird dieser Wert nicht nochmals erreicht, da 
das Ausdehnen und Zusammenziehen der Schienen 
beziehungswcise des Gleises ein irreversibler, also 
nicht umkchrbarcr Vorgang ist. Die Kenntnls die- 
ser Tatsache erhoht die Sicherheit bei dem Bestlm- 
men der Offnung (der Liicke) zur Einstellung der 
Dilatationsvorrichtung. 

Wenn also auf den liickenlosen Strecken Form 48 der 
MAV eine ..Csillery” — Vorrichtung mit 80 mm Spiel 
eingebaut wird, so entfallen von den 80 mm 70.8 mm 
auf den liickenlosen Streckenteil und 9.2 mm auf 
den 8 — 12 m langen AnschluBteil. Der Anteil der 
AnschluRlange hangt davon ab, ob die Dilata- 
tionsvorrichtung an einem 16 oder 24 m langen 
Gleisjoch angeschwcifit ist. 

In den Dilatationsvorrichtungcn System ,, Csillery” 
decken sich bei vollkommen geschlossenen Zungen- 
schienen die Hobelmittellinien mit der Mittellinie der 
Liingsplatte. Uas ist die Grundstellung der Dilata- 
tionsvorrichtung (siehe Bild 4). 

In dieser Lage konnen unter EinfluD der Tempcra- 
turveranderung beide Zungenschienen Je 40 mm ver- 
riicken. In unserem Beispiel soli man fiir die eine 
Zungenschiene 70.9 mm. fiir die andere 9.1 mm 
Verrucken sichern. Dies wird erreicht, indem man 
die Liingsplatte von der Hobelmittellinie auf eine 
Lange von 


HO 

*9.1 30.9 ram 
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In der Rlchtung des klelnercn Abschnlttes ver- 
schletot (itehe Bild 5). 

Dlese l4ige entsprlcht der hbchsten Schienontempe- 
ratur (In Ungarn 60 C°) Die Zungen slnd vollkom- 
men geachloasen. Belde mUssen der gegebenen Ver- 
legungstemperatur gemfcG auselnandergezogen wer- 
den. Daa MaD des Auselnanderziehens kann fUr den 
kllrzeren Tell aus der StoGlUckentabelle fUr 8—12 m 
lange Schlenen entnommen werden. FUr den ltiiiKe- 
ren Tell erglbt aich das OffnungsmaG aus dem 3. 
Dlagrmmm (slehe obenstehendes Bild 6). 

NatUrllch kann ohne Schwierlgkelten fUr Tempera- 
turen zwlschen O und l 33 C°, in denen das Verle- 
gen stattflndet, fUr den lttngeren Teil der Dllatations- 
vorrlchtung System „C*UI£ry M elne LUckenta belle 
angeferttgt werden. Das VerrUcken des Endes des 
Atmungsabschnlttes 1st elner At Temperaturdlffcrenz 
gemttG lm Zusammenhang 

(a . K)« . At' . V 


zu berechnen. Bel Verfertlgung der LUckentabelle 
sollte das VerrUcken von der vollkommen geschlos- 
senen Stelle an gerechnet werden. Die At Tempera- 
tur 1st die Differenz zwlschen I 60 C° und der 
Jewelllgen Verlegungstemperatur (Temperatur des 
VerachwelOens). 

Die LUckentabelle wurde bel Voraussetzung von 
p als konstanter GroGe und Vernachlttsalgung der 
zwlschen den Zungenschienen auftretenden Relbung 
berechnet. Daraus folgt. daG die Werte der Tabelle 
als maximal zu betrachten slnd und das tatsttchliche 
VerrUcken der Zungenschienen melst kleiner 1st. 

In elner richtlg verlegten ..Csllliry”— Vorrlchtung 
kdnnen also unter der Wlrkung der Temperatur- 
krftfte keine Spannungen enUtehen. 


Bezugnehmend auf den Oberbau Form 48 der MAT 

u 11. 5 • 10-* 

E - 2.15 • 10* 

V 61.38 cm 1 

p 5 kg cm 

erglbt slch folgende LUckentabelle: 


Si hirin' II- | 

(rmprratur 

Ui kr Offniirm*- 
iiimi vim Hubcl- 
ni Mir (rrerhnrt 

mm 

Si l| irlirn- 

UK he OriMtRf* 
ittsat von Hobah 
mine leredia# 

mm 

0 

63.0 

18 

10.0 

1 

60.0 

10 

>9.4 

2 

58.0 

20 

>8.0 

3 

36.0 

21 

26.6 

4 

54.9 

22 

35.3 

5 1 

32.9 

23 

24.0 

6 

51.0 

24 

22.7 

7 j 

49.1 

25 

21 4 

8 

47.3 

26 

20* 

9 

43.5 | 

27 

101 

10 

43.8 

28 

17.0 

11 

42 8 

29 

16* 

12 

40.3 

30 

15.7 

13 

38.7 

31 

14.7 

14 

37.0 

32 

13.7 

15 

354 

33 

12.8 

16 

33.9 

34 

11.8 

17 ! 

324 

I 35 

10J 


Die auf unaeren Versuchsabschnitten durchgeftl 
Messungen haben erwlesen, d:tG die tataAch 
Werte des VerrUckens kleiner slnd als Jena 
Tabelle. Der LAngawlderstand der unter dem V 
sich verdlchtenden Bettung wlrd allmAhllch 
als der bel den Vcrlegungsarbelten anzun* 
p 5 kg/cm Wlderstand, von dem belm Z. 
der Tabelle ausgegangen wurde. Trotzdem Ifl 
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TNMij M Verlegungsarbeiten praktisch, 


*ut 


Ml dai Dila tat tonsvorrlcht ungen System M Csill6ry” 
lalst wfr an den lllckenlosen Stricken e ben so gute 
MM|n gemacht wle be l den Eisenbahnbriicken, 
W# H i m salt 30 Jahren mit Erfolg verwendet 


Antehlusi mittelt verlatchtom Stumpfstoss 

In dlesem Tall erglbt sich die LAnge dec Atmungs- 
abechnlttes bei einem gegebenen Oberbau aus der 
swischen den Schienenenden entstehenden maximalen 
Lfttcke und natUrllch auch aus dem Wert des L&ugs- 
widerstandes im Glels. 

Wia berelts erwghnt, 1st die durch Temperaturein- 
wlrkung entstehende groOte Kraft In der Achsrich- 
tung: 

P - a . E * At • F 

Am Ende des Atmungsabschnittes wirken dicser 
Kraft folgende Reakttonskrttfte entgegen: der Wider- 
stand (die Relbung )der Laschen, der Lttngswider- 
stand des Oleises lm Atmungsabschnitt, femer in 
gawiaaen Fillen die Tragftthlgkeit der Laschenachrau- 
ben. Also 1st 

P = H 4 - p • Zo 4 Cs 
H - Laschenwiderstand (kg) 

p — Lingswtderstand f Ur jeden cm Lfinge der 
Schienen (kg/cm) 

Ca * durch die Laschenschrauben aufgenommene 

Kraft (kg) 

Eln Teil der durch die Tempera turverftnderung ent- 
stehenden Lkngskraft wird vom Wlderstand der 
Laschen aufgenommen im Werte von ungefahr 15 — 

10 Tonnen. 

Nachher beginnt das VerrUcken der Schienenenden und 
dauert so lange, bis die durch das Verlegen (Schwei- 
fien) gegebene LUckengrofle erreicht 1st, was aus 
den Durchmessern der Schlenenbohrlocher, der 
Laachenlbcher und der Laschenschrauben berechnet 
warden kann. Die noch tibriggebliebene Kraft sollen 
die Laschenschrauben aufnehmen. 

Untersuchen wir die drel Reaktionskr&fte getrennt: 

I. ) Der Wert des ..H” kann durch Versuche ermittelt 
warden. Belm Oberbau Form 48 der MAV betrttgt 
er bel gut angezogenen Laschenschrauben durch - 
schnlttlich 15 — 20 Tonnen. 

J. ) Die Lingezodes Atmungsabschnittes bei gehemm- 
ter Dilatation kann aus der Beziehung 

Pt • «o p • So* 

** “ E • V K ■ K 

ermittelt warden. 


Pt = PmUtel P ‘ Z« 



Dabei 1st Az« die Verrtickung des Endes des Atmungs- 
abechnlttea infolge der Wirkung der Kraft durch 
Tern peraturver in derung. 


Die Werte p und z n kbnnen also errechnet warden. 
Beim Oberbau Form 48 der MAV: Az« — 100 mm und 
p - 10 kg/cm 

, /1 15 . 10* . 61.56 . 1 

— y — n; — j51 *- 

p • zo-"10 • 85.12 - 85.12 Tonnen. 

3.) Wenn man den Wert von H ftir 15 Tonnen annimmt, 
entfallen aus der maxLmalen Zugkraft 

P - a • E • F • At - 11.5 • 10-* • 2.15 * 10* 

• 61.56 • 45 - 68.40 t 
auf die Laschenschrauben 

68.40 — 05.12 4 - 15) - 18.37 t. 

Im Falle H = 20 t entfallen auf die Laschenschrau- 
ben nur 13.37 Tonnen. 

Die Beanspruchung der Laschenschrauben wurde 
blsher auf Abscheren von elner zweischnlttigen Nle- 
tenverbindung geprUft, da der Stauchdruck der 
Laachenschraube als Zapfen lm allgemeinen wesent- 
lich kleiner 1st als die zugelauene Beanspruchung. 
die Beanspruchung auf Abscheren dagegen nahe der 
zugelassenen Grenzwerte liegt. 

Die Laschenschrauben als Nieten aufzufassen und 
ihre Beanspruchung auf Abscheren wie eine zwei- 
schnittige Verbindung zu prilfen, 1st aber ein 
Irrtum. Die Laschenschrauben fuhren durch wesent- 
lich groflere L oc her als die Nieten. Sowohl die 
Durchmesser der Schienenlocher als auch die der 
Laschenlocher sind groOer als die Durchmesser 
der Laschenschrauben. Bei der iiuQersten Lage der 
Laschenschrauben — beim Ziehen — lehnen dlese 
sich nicht mit der zylindrischen Oberfliche an die 
Lasche oder an das Schienenloch, sondern mit ihrer 
Mantellinie. 

Es besteht auch eine ansehnliche Entfemung zwi- 
schen Schlenensteg und Laschen im Interesse der 
Kellwlrkung der Laschen. Der Fall 1st also ganz 
anders als bei der. Nieten in Trigerkonstruktionen. 
Die Laschenschraube 1st aufler der Beanspruchung 
fUr Abscheren auch fUr Biegung und selbstredend 
auf Zug beansprucht. 

Lasche Schiene Lasche 
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ZeiUchrt/t der OSShD 


J*hn*ng 1M| 


^ W«rt dtr von don Laschenschrauben aufzuneh- 
m an (ten Kraft „C» M k ann man wegen des komplizier- 
tan Kriftesptels am beaten durch Versuche ermitteln 
Zo dletera Zweck haben wir mlt den verlaschten 
Schlanenatbflen der Form 48 der MAV in der Amsler- 
aehen Fest'gkeitamaschine Zugversuche durchgefiihrt. 
Aua Dlagrammen konnen der Wert des „H M (La- 
sehenwlderatandea) und die tatsttchllche maximale 
Beanapruchung entnommen werden. Sie beziehen 
alch auf normale Laachenachrauben von 34 kgmm* 
Bruchfeatigkelt und auf eln Spezialmaterial von 
80 kg/mm* Bruchfeatigkelt. 

Ea lat Intereaaant, die durch Versuche ermittelte 
maxlmale Beanapruchung der Laschenschrauben mil 
den aua zweischnittigem Abscheren berechneten 
Kriften zu vergleichen. Die Laschenschrauben aus 
normalem Material und elner bruehfestigkeit von 
34 kg/ mm* ktinnen auch bei zweischnittigem Abscho- 
ren e!ne Kraft von 


S 


nJ 


2 • <P . r 


aufnehmen, wobei r 980 kg 'em-’ ist. 

In unserem Falle ware 

* 2 ■ 2 . 2.3* . 3. 1 1 

\y y ' OHO K, .278 kg. 

Ea htttten also bci H 20 Tonnen die Schrauben 
16.728 1 20.000 36.27H kg 

auahalten miiaaen. Dagegen sind bei den Zugversu- 
chen im Durchschnitt nur bei 45 — 47 Tonnen Schrau- 
benbrtiche vorgekommen. Die Laschenschrauben 
kbnnen also eine wesentlich groflere Zugkraft 
aufnehmen ala den auf zweischnittigem Abscheren 
berechneten Wert S ny . 


Aua den Verauchen hat sich bestatigt. dafj auch die 
Laachenachrauben aus normalem Material eine grb- 
Oere Beanapruchung aufzunehmen fiihig sind al i 
beim atumpfen (verlaschten) Sto:; des luckenlosen 
Glelaea die auf die Schrauben entfallende Kraft 
,.Ca M . 



Bild 8 


/rrrrt>.|f 

-tlgliril 

UM-hrii. 

k« mm J 


34 40 
80 
80 


Nachdem 


M r l Ixi ti|(> . 

kraf I 

•l.-r I .«« hr H 
( I >n r< ti- 
ll) Ihiik ) 

It Tii.lnr 


20 

20 

20 


Mrrn Imrle 
''ilirrkuftf 
<l« Uubfii 
•» Krmutmi 


18.278 

37.870 

58.800 


I 

s 


i 

2 \ 

| II i ''it) 

,| 

B«l \ rr»u- 
rb«i rrwitt- 

trllr Zrrrtiw- 

5 1 • 

fril i|krit 

% 

1 

38.278 

46.000 

126.8 

57.870 

56.100 

97 

73.800 

73.600 | 

95.8 

ermittelt 

haben, die im 


jene Kraft 

Stumpfstoll (Verlaschung) beim AnschluiJ liickenloa 
geschwei liter Schienen den aus Tempera turverknde- 


rungen erstehenden Kraften entgegengewirkt haben, 
kann man die GroiJe der beim AnschluB anzuwen- 
denden Stolilucke ermitteln. 


AuOer den Laschenschrauben aus normalem Material 
haben wlr auch mlt SpcziaUchn.ubcn Zugversuche 
durchgefiihrt. 

Mlt Schrauben aua aproderem Material ergaben sich 
fUr maxlmale Beanspruchung grolJere Werte als die 
fUr zweiachnlttiges Abscheren berechneten. Es war 
auffallend, daO Laschenschrauben aus Material grb- 
Oerer Festigkeit gesprungen sind. Schrauben aus 
liherem Material dagegen vor der Zerstorung sich 
verbogen haben. 


Am /.weekmahigsten ist. wenn man annimmt. daO J 
die von der Temperaturverand. rung verursachte P* 1 
Kraft vom Laschenwiderstand II und vom Lkngswl- 1 
derstand p des Gleises auf eincm z„ langcn Atmunga- * 
abschnitt uufgenommen wird. Zur Sicherheit wird 
die Kraft Ca. der maxim tie Widerstand der LaachtO- 
sehrauben. nicht berucksichtigt. 

Ui> (,wl ungarischen Verhaltnissen kann man die 
Cirolie der un/uwendenden Stolilueke am beaten 
ermitteln. wenn man fur p folgende Werte annimmt: 


Wtthrend der Versuche war an den Schienen - und 
Laachenlochern keine Einkerbung oder andere Ver- 
formung festzustellen. 


uber 0 " I 

/wischen 0 und —10 C . j> 

unter — 10 C° ,, 


a kg cm 

5 — 15 kg cm. im 
Durchschnitt lOkg/cm 
15 kg cm 


Die mit Nummer 1 bezeichneten Schrauben wurden 
aua elnem Material von 34 kg mm* Bruehfestigkeit. 
die mit 5 bezeichneten aus elnem Material von 
80 kg mm* Bruehfestigkeit hergestellt 


In du-s.-m falle. wenn man aus Sicherheitsgrtindan 
nur II 10 Tonnen annimmt. so erhalt man fUr das 
Anschlielien zu eir.em 24 m langen Glelsjoch folgan- 
de ,.h” StnfJlucken 
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U*'»4 


Zeitschri/t der OS5HD 


Jahrgmg 1968 


| i 

t +HC Neutral tempera tur h «= 2 mm 

+ 15 C* „ h“6 „ 

+ 1IC* „ h - 8 „ 

+ 8 C* „ h “ 9 „ 

DU Sereehnung wurde auf Grund der Grafik au( 
Md 8 nod der Werte „p" Bild unten durchgefiihrt. 
Bit Anwendung der errechneten Liicke wirkt nur 
M dour Tempera tur unter — 30 C° eine Zugkraft 
mat die Laschenschrauben. Nach den . beschriebenen 
Zy g v e n uefaen zerreiBen in der Verlaschung der 
Wmm 48 der MAV Laschenschrauben in der Regel 
M einer Zugkraft von Cs = 48 — 20 = 26 Tonnen. 



Dabei ist a * E = 24.72 

F = 61.56 cm* 

p — 5 kg/cm 1 

1 — 1200 cm. 

D&r&us folgt: At *= + 15 C°, also ist die SchlieO- 
temperatur 15 4- 15 = SO C°. 

In solchen Fftllen wkchst die In dem Atmungsab- 
schnitt und im anschlieBenden Gleisjoch entstehen - 
de Tempera turkraft der Schiene auf 

P t = (60—30) • 1.521 - 45.65 Tonnen. 

Die Ergebnisse der durchgefiihrten Zugversuche und 
obige Berechnungen besUtlgen die Erfahrungen meh- 
rerer Eisenbahnen (DR, CSD und anderer), daB beim 
AnschluB luckenlos geschweiBter Streckentelle kelne 
Dilatationsvorrichtung notig ist. Weon am Ende 
eines luckenlos geschweiBten Abschnittes eln Isolier- 
tes Gleisjoch vorhanden sein soli, kann das durch 
Einfugen je eines 24—36 m langen Schutzjoches 
gelost werden. 


Bei Wirkung einer Tempera turverftnderung von 1 C° 
entsteht bei den MAV-Schienen Form 48 folgende 

Kraft: 


P t - a • E • F = 11.5 • KH • 2.15 • 10« • 61.56 1.521 kg. 

Die Kraft Cs — 26 Tonnen wurde bei einer Tempe- 
ra turver in de rung von 


entstehen. 


26.000 


1521 


17 C° 


Da die Zugbeanspruchung der Laschenschrauben 
be! Anwendung obiger LuckengroBen erst bei — 30 C° 
beginnt, wiirde ein LaschenriB nur bei — 30 -4- — 17 = 
— 47 C° Tempera tur entstehen. 


Die nbtige Sicherheit ist also vorhanden, da in 
Ungam noch keine Tempera tur unter — 35 C° ge- 
messen wurde. 


Bel Anwendung der oben ausgerechneten Liicken 
sollte, falU eine 24 m lange Anschluflschiene auszu- 
wechseln ist, was bei Neutraltemperatur durchzu- 
ftihren wire, die Verschraubung im anschlieBenden 
ltickenloeen Gleis in folgenden Langen gelost werden: 


bei einer Neutraltemperatur von + 20 C° 79 m 

+ 15 C° 60 m 

f 10C° 42 m 

+ 5 C° 32 m 


Es kann auch errechnet werden, bei welcher Tempe- 
ra tur sich die Anschluflschienen schlieBen. Zum 
Beispiel: im Falle einer neutralen Temperatur von 
+ 15 C*. bei der eine Lticke von 6 mm sein soli: 


6 * . F 

A t • a . 1 + * 0,6 

2 • E • p 

(« . E) 1 • At* • F 

At.«.l+ ------- *0.6. 

2 • E • p 


Das Anschliessen von luckenlos 
geschweissten Streckenteilen ohne 
Atmungsabschnitt 

Die luckenlos geschweiBten Gleise konnen auch so 
angeschlossen werden, daB an den Enden keine Be- 
wegung, also kein Atmungsabschnitt, entsteht. 

Dieser Fall entsteht, wenn ein luckenlost* Strek- 
kenteil mit einer Weiche Oder einer Weichengruppe 
verschweiBt wird. Solche Losungen sind auch auf 
den Strecken der MAV bereits vorhanden. Um die 
bei der SchweiBung entstehenden Nebenspannungen 
auszuschlieBen, soli beim VerschweiBen de*’ Glelses 
und der Weiche mit einer niedrigen Neutraltempe- 
ratur gerechnet werden. 

Diese Temperatur soil so bestimmt werden, daB die 
Summe der aus den Schwei Bsc h rump f ungen entste- 
henden Nebenspannungen ausgerechneter Temperatur 
und der angewandten tatsichlichen SchweiBtempe- 
ratur der iibrigen angewandten Neutraltemperatur 
gleich sei. 


Verwendete Literatur: 

Prof. Dr. Raab: ..Ermittlung des lagerungsbedingten 
Langsverschiebungswiderstandes eine* Eisenbahnglei- 
ses aus Beobachtungen bei der Tempera turatmung. 
Eisenbahntechnische Rundschau. Heft 2/1957 
Prof. Dr. Balthazdr Vdsdrhelyi: ..Vom ltickenlo*en 
Oberbau.” 

Bau — und Verkehrswissenschaftliche Mitteilungen, 
Heft 1/1957 

Prof. Dr. Jo$ef Vaverka: Dilatafni styk ..dlouh^ch 
kolejnic.” 

Zeleznitni Technika, Heft 11/1957 
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AUS DER ARBEIT DER KOMMISSIONEN 
DES KOMITEES = 


Oi« III. (Commission beriet die Abrech- 
nungsvorschriffen zum SMPS und SMGS 

Vom 2 . bit 9 . April 1959 fand in Warszawa eine 
Beratung der Komminion fur larifliche und okono- 
mieche Fragen det Komiteei fur Eisenbahnverkehr 
iibtr die Abrechnungsvorschriften zum SMPS und 
SMGS statt. 

An der Arbeit beteiligten sich Delegatlonen von 
den Elsenbahnen der Volksrepublik Bulgarien, der 
Demokratlachen Republik Vietnam, der Deutschen 
Demokratltchen Republik, der Koreanischen Volks- 
demokratitchen Republik, der Mongolischen Volks- 
republik, der Volksrepublik Polen, der Union der 
Soziallstitchcn Sowjetrepubliken und der Tschecho- 
tlowakitchen Republik. 

Der Abstand zwischen dieter Kommissionsberatung 
und der vorausgegangenen iiber die Abrechnungsvor- 
•chriften zum SMPS und SMGS betrug mehr als 
drei Jahre. Deshalb waren notwendig gewordene 
Verttnderungen und Ergttnzungen der Abrechnungs- 
vorschriften zu liberprufen. 

Den Beratungsteilnehmern lag ein Entwurf fur eine 
neue Fatsung der Abrechnungsvorschriften vor, der 
vom Arbeitsapparat der Kommission auf Grund von 
Vorichliigen der Mitgliedsbahnen ausgearbeitet war- 
den war. Dieter Entwurf und die Vorschlage der 
Delegatlonen wurden im Verlauf der Tagung beraten. 
Dat Ergebnit war ein Entwurf eines stabilen Textes 
der Abrechnungsvorschriften. der durch das Komitee 
filr Eisenbahnverkehr am 24. April 1959 bestatigt 
wurde. Der stabile Text soli am 1. Januar I960 in 
Kraft treten. 

Mit dem Inkrafttreten de* stabilen Textes werden 
die Abrechnungen fur die Beforderungsgebuhren im 
internatlonalen Gtiterverkehr von den Transitbah- 
nen und nlcht wie jetzt von den Endbahnen ausge- 
fertlgt, unabhtingig davon. ob die Beforderungsge- 
bilhr fiir die Transitbahn vom Absender oder vom 
Empfinger gezahlt wird. Durch das neue Verfahren 
indert tlch nichts an den Abrechnungsformularen 
telbst. 

Et wurde beriicksichtigt, dad solchea Verfahren mit 
den Abrechnungen zwischen einlgen Elsenbahnen 
•chon in der Praxis angewendet wurde. Offensicht- 
lich 1st et, dad die Transitbahn die Beforderungs- 
gebiihr auf der eigenen Bahn genauer als die End- 
bahn bestlmmen kann. Die Transitbahnen h.iben 
aufierdem die Moglichkeit, bei der Berechnung Bin- 
nentarife anzuwenden und konnen auch auftretende 
Nebengebuhren in die Abrechnung einschlieden 

Die Zuf.ammenstellung erganzender Abrechnungen 
oder Umrechnungslisten wird dadurch nicht nu*hr 
notwendig, auch wird der Umlauf der Geldmittel 


zwischen den interessierten Lindern beschleunlgt 
werden. * 

Die Beratungstellnehmer priiften unter anderen Fra- 
gen auch die Hohe der Vergiitungen an die Verkehrt- 
biirot fiir den Verkauf von SMPS — Fahrkarten. 
Etnige Delegierte vertraten die Meinung, daO die zur 
Zeit gewtihrte Vergutung zu hoch sei. Die Beratungs- 
teilnehmer wendeten sich an das Komitee fiir 
Eisenbahnverkehr mit der Bitte, dies zu studieren 
und unter Elnbeziehung der Mitarbeit der Mitglieds- 
bahnen eine Klarung herbeizufuhren. 


Experten beritten Typen 

von Behaltern und Klimaanlagen 

Die VT. Kommission des Komitees fiir Eisenbahnver- 
kehr hatte vom 24. bis 28. Marz 1959 nach Warszawa 
eine Expertenberatung einbcrufen, die sich mit der 
Vereinheitlichung der Behiilter zur Beforderung von 
G a tern im direkten internationalen Verkehr be- 
schaftiRte. 

Die Hauptaufgaben der Beratung waren die Ausar- 
beitung von Empfehlungsentwurfen liber die Ver- 
einheitiichung der Behalter und des Arbeitsplanes 
fur die weitcre Arbeit auf diesem Gebiet. 

An der Beratung nahmen die Vertreter der Eisenbah- 
nen der Ungarischen Volksrepublik, der Deutschen 
Demokratischen Republik. der Volksrepublik Polen, 
der Union der Sozialistischen Sowjetrepubliken und 
der Tschechoslowakischen Republik tell. 

Durch die Beratung wurden die Abmessungen und die 
U'chnischen Bedingungen fur die Projektierung eln- 
heitlichcr Behalter ausgearbeitet. 

Die Ausarbeltung der Hauptparameter, der technl- 
schen Bedingungen und der Skizzenentwiirfe fiir 
einheltliche Behalter fur die Beforderung auf offenen 
I'ahrzeugen ubernahmen die Eisenbahnen der UdSSR 
und fur elnheitliche rollbare Kleinbehalter die 
Elsenbahnen der DDR. 

Unter Berucksichtigung des Bedarfs an Behaltern 
mit groUer Tragfahigkeit empfahl die Expertenbe- 
ratung. die Anwendungsmoglichkeit von Behalteran- 
hiingowagen zu studieren und erbat da/.u Vorschlage 
von den Mitgliedseisenbahnen 

* * 

* 

Vom 9. bis 11 April 1959 fand in Wars/awa eine 
Expertenberatung der VI. Kommission uber die 
Ausvvahl von Klimaanlagcn fur Reisczugwagen und 
von Kuhlanlagen fur Speisewagen statt. 


16 

Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 



Sanitized Copy Approved for Release 2010/08/20 : CIA-RDP80T00246A052400330001-3 

.... janrYini imv 



c^iiF.r»ri/i uct l/aanu 


oahm«n Experten der Eisenbahnen 
Volksrepubiik, der Deut*chen De- 
Republlk, der Volksrepubiik Polen, der 
BoalallsUachen Sowjetrepubllken und der 
ieehen Republik tell. 

tints Vortrages der Eitenbahnen d^r 
nach In forma tionsberlch ten teilnehmen- 
wurde der durch den Arbeitsappnrat 
Kommission auagearbeltete Empfehlungsent- 

, dlt Hauptparameter von Klima — und 

jfWMgtkMttftungianUgen ftir Relaezugwagen und von 
ftlr Speisewagen 1m intemationalen 
behandelt. 

•efatungateilnehmer empfahlen, diesbezligliche 
tn In den Plan der gemelnaamen wisienschaft- 
m Eorach ungaarbei ten aufzunehmen. 


Togung der VI. Kommission 


3. ) zusAtzliche erhbhte Anforderungen an daa Licht- 

raumprofil 1-SM hinsichtllch der Freihaltung 
elnei Ratlines fiir Bauten und Elnricbtungta; 

4. ) Prizisierung und Anderung der MaBe der Wagen- 

begrenzungillnien 0-WM und 1-WM und Hin- 
weise fiir Ihre Anwendung. 

Die Mehrheit der OSShD — Mitgliedsbahnen beendete 
die Untersuchungen zur Featatellung der Durchfahrt- 
mbglichkeit der S tree ken fiir Fahrzeuge mit den 
Wagenbegrenzungen 0-WM und 1-WM und hat mit 
dem erforderllchen Umbau begonnen. Das Komttee 
wurde dethalb gebeten, in nichster Zelt elne zusam- 
menfassende Ubersicht liber den Stand dee Lichtraum 
profits auf dem Netz der OSShD — Mitgliedsbahn* 
auszuarbelten und an die Mitgliedsbahnen zu vtr- 
sonden. 

Die Mitgliedsbahnen werden gebeten, Rekonstruk- 
tionsplane fiir den Umbau aller wichtigen Strecken 
fUr den Durchlafl von Fahrzeugen mit der Wagenbe- 
grenzungslinie 0-WM und der fiir den intemationa- 
len Verkehr bestimmten Hauptlinien nach dtm 
Lichtraumprofil 1-SM auszuarbelten. 


hm 1. bis 12. Juni 1059 fand in Warszawa eine 
Ugang der VI. Kommission des Komi tees fiir Eisen- 
^ghnvtrfcthr statt. An der Beratung der VI. Kommis- 
d|g nahmen Vertreter der Eisenbahnen der Volks- 
rtpublik Bulgarian, der Ungarischen Volksrepubiik, 
der Deutachen Demokratlschen Republik, der Volks- 
rtgwbllk China, der Koreanlschen Volksdemokrati- 
tchtn Republik, der Volksrepubiik Polen, der Ru- 
fetnlschen Volksrepubiik, der Union der Sozialisti- 
flebtn Sowjetrepubllken und der Tschechoslowuki- 
tehtn Republik teil. Als Gttste der Kommlssionsta- 
gtmg waren ein Vertreter des Rates ftir gegenseitige 
Wlrtacheftahilfe sowie zwei Vertreter der UIC 
apwt atnd. 

Die Bchandlung der Tageeordnung erfolgte in vier 
Unterkoremissionen. Die I. Unterkommission befaiite 
tleh mlt den Wagenbegrenzungslinien und Lichtraum- 
profllen, die II. Unterkommission mit der Verein- 
heitlichung der Wagen, die III. Unterkommission 
mit der Verelnheitlichung der Wagenteile, die IV. 
Unterkommission mit der Vereinheitlichung selbst- 
tA tiger Bremsen und der automatlschen Kupplung. 
In Ubereinstimmung mit der angenommenen Tages- 
ordnung wurden in den Unterkommission en die Be- 
rlchte der Mitgliedsbahnen liber die Durchfuhrung 
der euf der Leningrader Tagung vom 7. bis 28. Mai 
1068 festgeiegten Aufgaben angehttrt. Die vorgelegten 
technisch-wissenschaftlichen Referate und Korrefe- 
rete wurden den Unterkommissionen zum Studium 
und zur Auswertung ftir die Abfassung von Be- 
schlufl — und Empfehlungsentwiirfen rechtzeitig uber- 
geben. 

In der L OnhrlM— Inlsa wurden uniersuehi: 


Die Tellnehmer der Tagung htelten es ftir zweckmA- 
Oig, eine einheitliche Form und einheitliche Termlne 
fiir die Berichte der Mitgliedsbahnen liber den Ver- 
lt.uf der weiteren Arbeiten In dieser Rlchtung fest- 
zulegen sowie die UIC zu lnformieren und dort 
vorzuschlagen, die Frage der Elnflihrung von erwel- 
terten Lichtraumprofilen und Wagenbegrenzungslinien 
auf den ihr angehorigen Eisenbahnen zu untersuchen. 
Zur Frage der oberen B eg renz ungen des LJchtraum- 
profils bei clektriflzierten Strecken wurde das Ko- 
mitee gebeten, die VIII. Kommission mit der Ausar- 
beitung einer Empfehlung fur den Sicherheitsabstand, 
ubhangig von der Stromspannung, bei den OSShD— 
Mitgliedsbahnen zu beauftragen. Bis zur Erledigung der 
Aufgabe fiir die VIII. Kommission wurden die oberen 
Umgrenzungen des Lichtraumprofil* fiir die elektrifi- 
zierten Strecken mit Oberleitung provisorlsch und In 
zwei Gruppen getrennt festgelegt. Zur ersten Gruppe 
gehoren die Eisenbahnen der Volksrepubiik Bulga- 
rian, der Ungarischen Volksrepubiik, der Deutschen 
Demokratlschen Republik, der Koreanlschen Volks- 
demokratischen Republik, der Volksrepubiik Polen, 
der Rumttnischen Volksrepubiik und der Tschecho- 
slowakischen Republik; zur zweiten Gruppe die 
Eisenbahnen der Volksrepubiik China, der Mongo- 
lischen Volksrepubiik und der Union der Sozialistl- 
schen Sowjetrepubliken. Es wurde fiir notwendig 
gehalten, in der Zukunft eine maxlmale AnnAherung 
der Begrenzungen bei beiden Gruppen anzustreben. 
Unter Berucksichtigung der Bedeutung der theore- 
tischen und experimentellen Arbeiten liber die 
rfcumlichen Verschiebungen der Fahrzeuge hielten es 
die Teilnehmer der Tagung fur wiinschenswert zu 
empfehlen, die damlt verbundenen Arbeiten spkte- 
stens im Jahre 1960 abzuschlielien. 


10 Entwiirfe der oberen Begrenzungen der Lichtra urn- 
profile fUr die elektrifizierten Strecken der 
OSShD — Mitgliedsbahnen; 

10 theoretische und experimentelle Arbeiten zur 
FeatStellung der riumlichen Verschiebung der 
Fahrzeuge im Betrleb bei unterechiedlichen Fahr- 
geech wlndigkeiten ; 


Es wurde beschiossen. einige Prazisierungen der 
Wagenbegrenzungslinien nach dem Studium auf der 
nsichsten Tagung zu untersuchen. 

Die Beratung empfahl, dali die nkchste PPW -Bera- 
tung veranlaUt wird, besondere Marklerungeo der 
Begrenzungsiinien 0-WM und 1-WM fiir Fahrzeuge 
elnzufvihrea. 
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Dfti O. UatartwflUBlMtoca i^enMhU falgtode Frmgen: 

1. ) Vereinheltlichung der Grundparameter und Abmes- 

s ungen der 4-achsigen Kesselwagen und deren 
Autr flatting; 

2 . ) Verelnheitlichung der Abmessungen 4-achsiger 

gedeckter Guterwagen; 

3. ) Wahl der Type und der Parameter fdr KHma — 

und Zwangsbeliiftungsanlagen in Reisezugwagen 
sowie KUhlanlagen in Speisewagen des internatio- 
nalen Verkehrs; 

4. ) Verelnheltllchung der Behalter und Paletten fur 

den direkten internationalen GQterverkehr; 

5. ) Vereinheltlichung der Abmessungen des Wagen- 

k a stent und der Abteile des tteisczugwagens 

Typ B; 

6. ) Verelnheitlichung der Parameter fur einen Rei- 

sezugwagen des Typs B mit Liegeplatzen und 
dessen Einrichtungen. 

Auf der Beratung wurde die Empfehlung angenom- 
men, den 4-achstgen Kesselwagen mit einem Raumin- 
halt von 60 m 1 fiir die Beforderung von Erdol und 
Erdblprodukten im internationalen Verkehr zu 
veretnheltlichen. 

Auflerdem wurden die Einrichtungen von 4-achsigen 
Kesselwagen vereinheitlicht. 

Die Beratungsteilnehmer hielten es fiir zweckmSiiig, 
in dem Plan der V. Kommission des Komitees das 
Studium der technisch-okonomischen Zweckmafligkeit 
bei der Anwendung von 4-achsigen Kesselwagen mit 
einem Rauminhalt von 75 m* fiir die Beforderung 
von Erdolprodukten von geringem spezifischem Ge- 
wicht vorzusehen. 

Die Tagungsteilnehmer uberpriiften die Frage der 
Vereinheltlichung von 4-achsigen gedeckten Guter- 
wagen mit einer Tragf&higkeit von bO t. Es wurden 
zwei Typen festgelegt: Typ A mit einem Gesamt- 
rauminhalt des Wagenkastens von mindestens 120 m', 
Typ B mit einem Gesamtrauminhalt des Wagen- 
kastens von mindestens 90 m\ Des weiteren soli 
dieser Wagen mit zwei Turoffnungen je Seitenwand 
von mindestens 2000 X 2000 mm Oder mit einer 
TUrbffnung je Seitenwand von mindestens 2000 * 
4000 mm versehen sein. 

Um giinsttge saniUre und hygienische Bedingungen 
fUr die Keisenden im internationalen Verkehr 
wihrecid Ihres Aufenthaltes in den Zugen zu schaf- 
fen, wurde empfohlen, dall, abhangtg von den kli- 
matlachen Bedingungen, Keisezugwagen des inter- 
nationalen Verkehrs mit Klimaanlagen Oder mit 
Zwangsbeliiftungsanlagen und Speisewagen mit Kuhl- 
anlagen fUr Speisen und Getranke ausgerdstet wer- 
dan sollen. Die Beratung arbeitete technische Be- 
dingungen daftir bus. 

Auflerdem wurde es fur zweckmaiiig erachtet, in den 
Plan der wissenschaftlichen Forschungsarbciten The- 
men zur Ausarbeitung von zuverlassigen Typen der 
KUma — und Zwangsbeliiftungsanlagen aufzunehmen. 
Nach UberprUfung eines Beschluflentwurfs iiber die 
Verelnheitlichung der Behttlter und Paletten fur den 
direkten Internationalen Verkehr wahrend einer 


Lbergangsperiode wurde die Verwendung fo|p^ 
der Behtiltertypen empfohlen: 

Typ 1 — Kleinbehtilter mit einer TragfkhlgkeU 

1—1,5 t, Nutzrauminhalt 1 — 3 m>; t 

Typ 2 — Mittlerer Behilter mit einer TragfftM^II 
von 2,5 — 3 t, Nutzrauminhalt 4,5—6 m*; 

Typ 3 — GroObehfclter mit einer Tragfihigkeit m 
5 t, Nutzrauminhalt 7 — 15 m*. 

Dariiber hlnaus wurde es fiir zweckmttfllg gehalten, 
in der nachsten Zeit neue Typen von einheitlichiB 
Behaltern zu schaffen, die kiinftlg alle Mitgliada- 
bahnen bauen werden. Fiir diese zu bauetiden Behil- 
ter arbeiteten die Beratungsteilnehmer technische 
Bedingungen aus, die dem Eisenbahnverkehr und daw 
Kraftverkehr entsprechen. 

Es wurde ein Empfehlungsentwurf iiber die Grundab- 
messungen des vereinheitlichten Reisezugwagens 
Typ B mit Sitz— odor kombinierten Sitz Liegeplitxen 
uusgearbeitet. Es wurde empfohlen: 

Lange des Wagens iiber Puffer 
Lange des Wagenkastens . . 

Wagenbreite 

Abteilbreite 

Seitengangbreite 


Zahl der Abteile und Sitzplatze: 

a) Sitzwagen 1. Klasse 

Zahl der Abteile ® 

Zahl der Sitzplatze 9X8 54 

b) Sitzwagen 2. Klasse 

Zahl der Abteile 10 

Zahl der Sitzplatze 10 X 8 "* 80 

e) Sitzwagen 1, 2. Klasse (kombiniert) 

Zahl der Abteile 1. Klasse < 

Zahl der Abteile 2. Klasse 5 

Zahl der Sitzplatze 1. Klasse . . 4 a6 24 

Zahl der Sitzplatze 2. Klasse . . 5 X 8 - 40 

zusammen 64 


Auiierdem werden fiir die kombinierten Sitz Liege- 
wagen folgende Empfehlungen gegeben: 

Der kombinierte Sitz Liegewagen entspricht in seinem 
(irundriii dem Keisezugwagen Typ B 1. Klasse bzw. 
1/2, Klasse. 

Anzahl der Abteile • 

Anzahl der Sitzplatze 9 < 8 72 

Anzahl der Liegepliitze . . maximal 9X0 54 

Die Abteile werden ausgerdstet mit 6 gepolsterten 
Liegeplatzen, je 3 ubereinander an jeder Wand des 
Abteils. Die mittleren LiegepUtze konnen bei Ver- 
wendung des Wagens als Sitzwagen nach unten 
geklappt werden und dienen dann als Geptickablage. 
Es wurde auch die Zweckmafligkeit von lttngeren 
Wagen im internationalen Verkehr untersucht. 

Die Be rat ungitr line timer der 111, U titer kcmnMM 

arbeiteten eine Reihe von Beschluflentwiirfen aus 
und legten technische Bedingungen fur die Pro- 
jektierung der Wagenteile fest. 


.... 24 000 mm 

etwa 23 700 mir 

,, 2 800 mm 

mindestens 2 000 mm 
„ 710 mm 
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khei tile hung der Ausbecserung und Re- 
Von Wagen, die im internationalen Ver- 
wurde betchloasen, eine einheitliche 
auazuarbeiten: 

[ie fUr die Unteriuchung, laufende Aus- 
und Restaurlerung von Reisezugwagen 
Bahnhbfen und in den Bahnbetriebswer- 

M Technologic fiir die Untersuchung und laufende 
Auabeiatrung von Giiterwagen hei den technischen 
Unterauchungsstellen der Bahnhofe sowie Techno- 
logic dcr Entseuchung der GUterwagen; 
l) Technologic der Ausbesserung von Radsfttzen. 
d) Technologic der Ausbesserung von Tragfedern. 

# Tcchnologie der Ausbesserung von Schraubkupp- 
lungcn; 

f) Tcchnologie der Ausbesserung von Achslagern 
und Achslagergehiiusen (Walz — und Gleitlager), 

Die mit der Ausarbeitung beauftragten Mitglieds- 
bahnen werden dafiir ihre Vorschlage bis zum 
1.4.1960 an das Komitee senden. 


Das Komitee fur Eisenbahnverkehr wird eine 
lung der Tabellen der Mitgliedsbahnen vornehmen. 
Die Tabellen werden von den Bahnen all Anleltung 
zur praktischen Arbeit bei der Ermittlung der 
Bremskraft der Zuge, die sich a us Wagen dcr 
OSShD — Mitgliedsbahnen zusammensetzen, benulst 
werden. 

Unter Berucksichtigung der Fordervngen det moder- 
nen Eisenbahnbetriebes sowie alter Betrlebserfahrun- 
gen mit den bishcr verwendeten Typen automatischer 
Kupplungen wurden die in Leningrad angenommenen 
technischen Bedingungen fUr die automatische Eln- 
heitskupplung prazisiert und ergttnzt. Der Entwurf 
s tell t cine einheitliche Grundlage fUr die weitere 
ITojektierung dar. 


Expertenberotung der VIH. Kommitsion 
iiber VT- und Dieselziige 


Auf devn Gebiet der Vereinheitlichung der Wagen- 
tdlc wurde vorgeschlagen, die Grundabmessungen von 

1^ flachen und kugelformigen Drehpfannen fiir Gii- 
terwagen, 

U flachen Drehpfannen fiir Reisezugwagen, 

I.) GlcitstUcken 
su verelnheitlichen. 


Vom 1*1. b s 1 i. April 1959 fand in Warszawa eine 
Expertenberatung dcr VIII. Kommission statt An 
der Beratung nahmen Vertreter der OSShD — Mit- 
gliedsbahnen und der Fahrzeugindustrie a us der 
Ungarischen Volksrepublik, der Deutschen Demokra- 
tischen Republik, der Volksrepublik Polen, der UdSSR 
und der Tschechoslowaklschen Republik tell. 

Die Tcilnchmer an dcr Beratung behandelten: 


Die Beratung nahm die erganzten und prazisierten 
Bedingungen fiir die Projektierung der Drehges telle 
von GiUer — und Reisezugwagen an. Diese Bedin- 
gungen werden nach ihrer Bestatigung als eine 
Grundlage fUr die Ausarbeitung der Entwiirfe von 
verelnheitlichten Drehgestellen fur den internatio- 
nalen Verkehr dienen. 

Es wurde vorgeschlagen, einige Fragen, wie /um 
Betcpiel die Methodik der Berechnung der Achswel- 
len und der Lebensdauer von Rollenachslagern, durch 
die V. Kommission den wissenschaftlichen Instituten 
xur welteren Ausarbeitung zu ubergeben. 

Die Tellnehmer der IV. IJnterkommiaaion stimmten 
dem korrigierten Wortlaut eines Entwurfs uber du 
technischen Bedingungen fur die einheitliche Brtmse 
fUr Pahrzeuge, die in Giiterzugen mit einer Geschwin- 
digkeit von 120 km/h und in Reiseziigen mit einer 
Geschwindigkeit von 160 km h verkehren, zu. 

Als eine Empfehlung wurde auch die chemische Zu- 
sammensetzung des Materials metallischer Brcms- 
klbtze ausgearbeitet. 


1. ) einen Kmpfehlungsentwurf uber die Zeitfolge 

und das System dcr Ausbesserung von VT — Ziigen 
und Dieselloks, 

2. ) Empfehlungcn uber die Parameter und Konstruk- 

tion von VT — Zugen fur verschiedene Einsatzver- 
haltnisse. 

Zum ersten Punkt wurde ein von den polnischen 
Fisenbahnen ausgearbeiteter Empfehlungsentwurf 
uber Ausbesserungs — und Unterhaltungsvorschriften 
liir Verbrennungstricbwagen und Verbrennungstrieb- 
w a gen zuge behandclt. Dieser Entwurf wurde unter 
Berucksichtigung dcr Bemerkungen der Vertreter der 
Eisenbahnen in einem Unterausschud. an dem sich 
Vertreter der MAV, DR, PKP und CSD beteiligten, 
korrigiert und dann durch die Beratung angenommen. 
Es werden industrielle Ausbesserungsmethoden, so 
die Austauschbarkeit von Aggregaten und Teilen zur 
Herabsetzung der Ausbesserungskosten und Aufent- 
haltszeiten, und unter Beachtung der praktischen 
Erfahrungen der Eisenbahnen folgende Ausbesserun- 
gen und Prufungen empfohlen: 

nach etner Laufleistung von 


1m weiteren orarbeitet** die Tagung den Entwurf 
dcr Methodik zur Berechnung des Bremsgewichtes 
und des Bremsdruckes sowie die Charakteristik des 
Brcsnssys terns fur Wagen im internationalen Verkthr. 
Jcdc OSShD — Mitgliedsbahn wird fur ihre Fahrzeuge, 
die lm direkten internationalen Verkehr auf den 
Spurweiten 1433 mm oder 1524 mm eingesetzt sind, 
bis xum 1.1.1960 Tabellen mit der Angabe des 
Bremsgewichtes und des Bremsklotzdruckes in Ton- 
Den aufstellen. 


Taglichc I'ntersuchung 
Vorbeugungsuntersu- 

chung 

kleine Fristausbesse- 

rung 

grolie Fristausbesse- 

rung 

Zwischenausbesserung 
mittlere Ausbesserung 
llauptausbesserung . . 


3000— 5000 km — 

10000— 15000 km 1 60 Zyklus 

50000— 75000 km 1 12 
100000—150000 km 1 6 
200000— 300000 km 1 3 
600000 — 900000 km 1 
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Is dw bnpMWungm warden der AitjrfUumfan* bei 
dan varaehladanan Auabaaaerungsarten angegeben, 
laraar Hinwaiaa fUr auafUhrliche Vorichriften fiir 
dl« A usbts— r ungen gegeben. 

UnUr Punkt elm wurde auch der vom ArbeiUappa- 
rat der VIII. Kamraiition ausgearbeitete Empfeh- 
lungaentwurf fUr das System und die Zeitfolge von 
Auabeaserungen an Diesellokomotiven behandelt. Die 
Korrektur des Entwurfes erfolgte in elnem Unter- 
ausschuQ, an dem die DR, PKP, SZD und CSD teil- 
nahmen. Die durch die Beratung einstimmig ange- 
nommenen Empfehlungen tpiegeln die Erfahrungen 
der tellgenommenen Eisenbahnen und vor a Hem die 
relchen Erfahrungen der Eisenbahnen der UdSSR 
wider. Besonders wirksam konnen sie bei solchen 
Eisenbahnen sein, bei denen Ausbesserungssysteme 
noch nlcht bestimmt slnd. Dort geben sie die Moglich- 
keit, das vollkommenste Ausbesserungssystem zu 
wihlen. 

Es werden folgende planmAUige Untersuch ungen und 
Auabetserungen von Diesellokomotiven empfohlen: 


Es wird empfohlen, die Hauptauabeaaerungen und In 
einzelnen Fallen auch die Zwiachenausbetserungen 
in den Ausbesserungswerken vorzunehmen. Sie slnd 
fiir die Hauptausbesserungen mit alien notwendigen 
Einrichtungen ausgeriistet. Nach Bedarf konnen einl- 
ge Ausbesserungswerke die Herstellung von Ersatz- 
teilen iibernehmen 

Die Zwischenausbesserungen und groGen Fristausbes- 
scrungen sowie die kleinen Fristausbesser ungen und 
Vorbeugungsuntersuch ungen sind in len grolieren 
Bahnbetriebswerken auszufuhren, denen die Diesel- 
lokomotiven zugeteilt sind. 

In anderen Betriebswerken werden nur kleine Aus- 
besserungen und Vorbcugungs untersuch ungen auaga- 
flihrt. 

So ergeben sich 3 Typen von Werken fiir die Ausbes- 
serung von Diesellokomotiven. Die Empfehlungen 
enthalten auch Hinweise iiber die Organisation der 
Ausbesserung. AuGerdem wurden die Prinzipien der 
Anordnung der Raw und Bw beim Ubergang auf 
die Dieselzugforderung festgelegt. 


T.U He. 

1 Zyklus 


Vorbeugungs- 
untersuchung 1 144 

kleine Frist- 
ausbesserung 1 24 

groGe Frist- . 
ausbesserung | 10 

Zwischenaus- 
besserung 1 3 

Haig)tausbes- | 
serung 1 


IsuflHiUaf 
in tsusMid , ‘‘ 


3 — 4 140— 200 1 7— 15 

j Tage 

20— 25 1200— 1800 2—3 

Mon ate 

80—100 3800— 5400 8—0 

Monate 

180— 200 7200— 10800 1 2— 18 
Monate 

480—600 30000 1500 

Tage 


Ran|i«r<IWn>l 'i. 1 «|fii l«» 
in 9td I Monslrn 


In den Empfehlungen sind ausfiihrliche Angiben 
Uber die auszufiihrenden Arbeiten eingeschlossen. 


Unter Punkt zwei wurde ein vom Arbeitsapparat der 
VIII. Kommission ausgearbeiteter Empfehlungsent- 
wurf uber die Hauptdaten und Konstruktion der 
VT — Zuge fur verschiedene Einsatzverhtiltnlsse iiber- 
pruft. 

Bei der Behandlung der Empfehlungen kamen die 
Vertreter der Eisenbahnen zu einheitlichen Auffassun- 
gen liber die Hauptdaten der VT — Zuge und beriick- 
sichtigten die Notwendigkeit der Herabsetzung der 
Typenzahl, die Vervollkommnung der Konstruktion 
und die Organisierung einer Massenherstellung. An 
der Diskussion nahmen auch die Vertreter der Fahr- 
zeugindustrie teil. 

Es werden folgende Typen von VT — Ziigen empfoh- 
len 

I. fur den Vorort — und Nahverkehr 
II. fur die Nahverkehrstrecken mit geringen Reise- 
st rumen 

ill. fur den Kern — und internationalen Verkehr 


Technisehe Oaten der empfohlenen VT — ZUge: 


Grunddaten 

Typ I 

| Typ II 

Typ III 

Spurweite mm 

1435 1524 

1435/1524 

1435/1524 

Zugzusammensetzung 

1 Triebw. i 1 Beiw. *) 

1 Triebw. 1 1 Beiwag. 

1 Triebw. t 2 Beiw. 


i 1 Triebw. 


i 1 Triebwagen 

Leistung der Kraftmaschinen PS 

400—600 

180—200 

700—900 

Lagerung des Motors 

Unterflurmotor 

Unterflurmotor 

im Drehgestell 

KraftUbertragungsart 

hydr. od. hydrome- 

mechanisch od. hydro- 

hydr. oder hydrome- 


chanisch 

mechanisch 

chanisch 

Wagenlttnge iiber Puffer in mm 

24 000 

! 13 550 

24 000 

Wagenkastenbreite mm 

2850 3100 

| 3080 

2850/3100 

Wagenhohe mm 

3600 '3850 

, 3400 

3600/4000 

Dienstgewicht eines Triebw. in t 

37 39 

15 

48 50 

Dienstgewicht eines Beiwagens in t 

28 30 

9,8 

32 34 

Hbchstgeschwindigkeit km h . 

120 

90 

140—160 

Spezlflsche Leistung In PS t . . . 

I 7,8—11,8 7,4—11,1 

7,6— 8,1 

8.7— 11,28.3 — 10,6 

Sitzplatzgewicht in kg 

380/350 

220 

800 730 


•) Kin* •rtflere Zu*«mmrn«fUuni ist auch mftghch 

Anmtrkuni 1m ZAhlcr »tnd die tcchnischen Ual*n fur Wautn <1rr Spurwcite HU mm un>1 im Neimtr. fur Waf*n d*r 
Spurw*n* ism mm anj«gtb*n 
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Matan Ut cine luifuhriiche Be- 
Hanptbeuteile der MMchinenanlagan 
"•uUeben Telle* gegeben. 

sung aUer Tellnehmer— Elienbahnen 
Itigung durch dee Komltee fUr Etien- 
' wlrd dar Entwurf der 3. SekMon Trane- 
Hbau be! der Sttndigen Kommluion de* 
tkoaomiacha und tachniach-wlaaenachaft- 
MBaoaibalt auf dam Gablet dee Maachl- 
Wm SpealalUlerung der Projektierung 

I Ba Ow lung vorgelegt. 


Togung der Kommiaaion 

8 f Kltrflverkehr und Strassenwesen 
(L Kommiaaion) 

!■ April 1969 land in Waraxawa die ante Tagung 
*r Kamalaaion fiir Kraftverkehr und StraQenweaen 
OO) •tett Die Fachtagungen im Jahre 1957 in Sofia 
$ Berlin trugen noch nicht den Charakter 

stttatfigen Organisation, und auBerdem nahmen 
dan Beratungen nur die Delegationen europll- 
gUMr aosiaUstischer Linder tea 

An der ersten Tagung der XI. Kommlssion nahmen 
49 Delegationen der Voiksrepublik Bulgarien, der 
W d ga ri a rh en Volkarepublik, der Deutschen Demo- 
kratUchea Republlk, der Voiksrepublik China, der 
Xgreaniachen VolksdemokraUschen Republlk, der 
MongoUschen Voiksrepublik, der Volkarepublik Polen, 
der Ruminischen Voiksrepublik, der Union der So- 
aialistlschen Sowjetrepubliken und der Tschechoslo- 
wakischen Republlk tell. 


GUter wurden durch ihn von den Eiseabahnstationen 
abgefahren. 

Im Jahre 1956 betrugen die Selbstkosten )e t/km 
im bffentlichen Kraftverkehr cirka 38 Protent we- 
niger als Im Werk-Kraftverkehr. c 

Die Stellungnahmcn der Delegierten bewieeen, daB 
such in anderen sozlalistischan Lindern grade *r- 
fahrungen hinslchtlich der Organlalenmg zen trail - 
sierter Befbrderungen vorhanden slnd. Die OSShD — 
Mitglieder wurden deshalb gebeten; s ystems tlach 
Mltteilungen an das Komltee ilber folgende Fragen 
zu machen: 

a) Methodik fiir die betrlebswirtschaftliche AnAly- 
se, die bei der Vorbereitung der. Organislerung 
zentraler Befbrderungen von verschiedenen Gtttcr- 
arten notwendig 1st, 

b) Methodik fiir die Ausarbeitung von A rbeitsp li- 
nen fiir die Fahrzeuge, 

c) Organislerung des Dispatcherdlenstes sowfe der 
Dokumentation fiir die Berichterstattungen und 
Abrechnungen. 

AuBerdem empflehlt die Tagung den OSShD— Mltglie- 
dern, die Erfahnmgen der UdSSR und der anderen 
Mitglieder auf detn Gebiet zentraliaierter Gilter- 
befbrderangen unter Beriicksichtigung der brtllcban 
Bedingungen in jedem Land auszunutten. 

Das Mlnlsterium fiir Verkehrswesen der Voiksre- 
publik Polen hatte einen Berlcht ..Uberprilfung der 
lnternationalen Vertrige und Konventionen auf dem 
Gebiet des StraBenverkehrs zu ihrer Anwendung In 
den soziallstlschen Lindern” ausgearbeltet In die- 
sem Berlcht wurden 11 Internationale Ubereinkommen 
geprilft. Es handelt sich dabei um folgende: 


Unter Benutzung der Unterlagen, die auf Grand des 
Beechlusaes der Berliner Tagung vorbereitet waren, 
nahmen die Beratungsteilnehmer die Tagesordnung 
an, auf der folgende Fragen standen: 

1. Zentrallslerte Beforderung von GUtern der Volks- 
wirtachaft durch den bffentlichen Kraftverkehr. 

3. Interna ttonaler StraBenverkehr zwischen den so- 
stallstischen Lindern. Uberprilfung der interna - 
tionalen Vertrige und Konventionen Uber ihre 
Anwaadberkelt in den sodallstischen Lindern. 

3. Arbeitaordnung der Kommlssion fiir Kraftverkehr 
und Straflenwesen. 


Konvention uber den StraBenverkehr, Protokoll Uber 
die StraQenzelchen und Signs le, 

Allgemeines Ubereinkommen iiber die bkonomitche 
Reglementierung des internatlonalen Kraftverkehrs 
und den Standard der Vorschriften, 

Konvention ilber die internatlonalen GUterbefbrde- 
rangen im Kraftverkehr, 

Europilsches Ubereinkommen iiber die Internationale 
Beforderung gefihrllcher GUter, 

Zolikonvention iiber den internatlonalen Gilterkraft- 
verkehr unter der Verwendung von TIR— Heft— 
VerschluB, 


1 Arbeitaplan der Kommlssion fUr 1959. 

Der durch das Mlnlsterium fUr Kraftverkehr und 
StraOanwMii der RSFSR fUr die Beratung ausgear- 
beitete Bertcht: , Zentrallslerte Befbrderung von 
OUtern durch den bffentlichen Kraftverkehr” wles 
darauf hin, daB In der UdSSR im Jahre 1951 mit der 
seatrallafterten Befbrderung von GUtern durch den 
Kraftverkehr begonnen wurde. Mehr als 374 Millio- 
nen Tonnen GUter wurden so im Jahre 1966 befbr- 
dert In Moekau wurden 1956 durch den zentralisier- 
ten Kraftverkehr 65 Prozent der fUr den Stidtebau 
beettmmten Baustoffe, 50 Present der GUter fUr die 
•tadtwlrtachaft, 33 Present der Outer fUr die Han- 
delaorganisatlonen befbrdert. Rund 70 Prozent der 


Zolikonvention Uber die zeltweilige Einfuhr von 
StraBentransportmltteln fUr Handelszwecke, 

Zolikonvention Uber Behllter, 

Konvention Uber die Besteuerung von StraBentrans- 
portmitteln fUr die Befbrderung von Pcrsonen 
und GUtern im internatlonalen Verkehr, 

Konvention Uber die Besteuerung privster StraBen- 
transportmittel, die lm internatlonalen Verkehr 
benutzt werden 

und andere. — 

Die angegebenen internatlonalen Vorschriften trmgen 

vorwiegend den Charakter admlnistrativ-bkonorai- 

scher oder auch zlvilrechtllcher Normen, die den 
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I ZtitKhrin d«r OSSHD Jtitrwvm 1M 


MUmIwi Rahm«a fUr 4a 4ab4Ukliw Vtrf*hr«t bti 
der prakttschen DurchfUhrung oder K on troll* lntar- 
— Uonakr Beftirderungen 1m Kraftveftehr festlegen. 
te Vortrgg wurde auf die notweodige Fettlegung dee 
•Otepreefaenden Rahmans, In dem Beftrderungen dtt 
internationalen Kraftvsrkehrs zwischen den tori a - 
Hetteehen LAndem geleistet werden kttnnen, hinge- 
wieeen. 

Ned) einer Diskussloo gelengten die Beratungssteil- 
eehmer su der SchluBfolgerung, dafi es unter Be- 
rUcksichtlgung der stindlg weehsenden Roile der 
Internetlonelen Befttrderongen durch den Kraftver- 
kehr und der Vereinheitlichung der Interna tionelen 
Verechriften notwanckg let, rich mit falgenden 
Bmpfehlungen an die OSShD— Mltglieder zu wenden: 

1. Be wlrd els sweckmABlg betrachtet, cine Ex per - 
tenarbeitsgruppe zur Untentlltzung betm Studlum 
dieter Pregen zu bilden. 

Die Arbeitsgruppe hat den Bericht liber lhre TAtlg- 
keit auf der nichiten Sltzung der Kommltsion fiir 
Kreftverkehr und StraBenwesen vorzulegen. 

2. ) Be wlrd empfohlen, lm Jehre 1950 zweiaeltlge 
Abkommen liber die intemetlonele Befttrderung von 
Oil tern und Re 1 ten den lm Kreftverkehr zwischen 
den lntereeslerten OSShD — Mitgliedem abzuschlie- 
Den, wobel tie gebeten werden. In dleeen Abkom- 
men die fllr tie annehmbaren Bed ingun gen fiir die 
DurchfUhrung tolcher Befdrderungen a us den ent- 
tprechenden, vom BlnnenverkehrsausschuB der Euro- 
pdischen Wirtschaftskommitsion der UNO autge- 
arbeiteten Konventionen und internationalen Vor- 
•ebriften su berUcktichtlgen. 


Auf der 1. Tagung hat rich die Kommlstlon mH threr 
Arbeittordnung beechtftigt Debei war su berttek- 
tichllgen, deB rich die XI. Kommisrion ala tinzlge Kotn- 
m its ion lm Komitee fiir Elseubahnverkehr der OSShD 
mit alien Fragen des Kraftverkehrs und StraBen- 
weeens befaBt 

Die XI. Kommltsion wird lhre Arbeit gemiQ dem 
fiir dat Komitee der OSShD festgelegten Statu, und 
Reglement towle entaprechend der in den Beechllitten 
der Mlniaterkonferenz gegebenen Anweltung organl- 
rieren. 

Im Arbeitaplan der XI. Kommittlon fiir dat Jahr 
1959, der auf der 1. Tagung angenommen wurde, lit 
die Auiarbeitung aktueller Fragen vorgetehen, wie: 
Analyte der Sytteme der Amortisation von Kraft- 
fahrzeugen unter Berilcksichtlgung des Einflussea 
dieter Amortisation auf die Bet rlebsk oaten, Orund- 
stttze fiir den Aufbau von Tarifen liber OUter^- und 
Penonenbeforderungen lm Kraftverkehr, A us a r be 1- 
tung der Vortchlige liber die Elnfiihrung einheitll- 
cher StraBenverkehrszeichen und elnheitllcher Flih- 
reracheine fiir die StraOen der sozialiatischen Linder, 
Ausarbeitung von Vorschligen liber eine mdgliche 
Speziallsierung der Industrie, die Qaragenausrlistun- 
gen herttellt, unter Berlicksichtigung der Sicherung 
det Bedarfs der OSShD — Mltglieder an sole hen 
Ausriistungen. 

Im Arbeitsplan wurde weiterhin die DurchfUhrung 
wissenschaftlicher Forte hungaarbei ten auf dem Oe- 
blete dea Kraftverkehrs und StraBenweaens nach 
dem von der Minlaterkonferenz bestitlgten Perspek- 
tivplan beriicksichtigt. 
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NACHRICHTEN 


V«rk*hr»l*i«tung*n __ 

(Miliiig* dar In der Volksrepubllk 
1037 genutzten Eisenbahnen betrug 
\ find SI ,4 Prosent m«hr ala im Jahrt 
tufa das Filnfjahrplanee wurdeo SS ntue 
ten gabaut 

betrug dla Ling* der StraOen im gansea 
134000 km, dat tind xwatmal raahr al* 

isos, 

; dar im Varkehrsweaen beftirderten OUter 
1137 tonnenmAGg 14 Prozent und der 
IS Present liber dem Plan. 

1064 begann der Bau von 55 neuen Elsen- 
14 swaigleiaigen Streckenabachnltten 
Rakonatruktion ainlgar Eisenbahnen. 
I* der in diaaem Jahr verlegten' tiisen- 
wtrd 1870 km erreichen. Das bedeutet 
zweimal mahr gabaut wurde ala im vqrher- 
Jahr. Von dan 2370 km OeaamtUnge 
» flbar 1041,8 km auf zwaiglaisige Straokan. 

abanfalla ISO 000 km Verkehraatraflen, 
ungadaoktar StraOan, gabaut; im Ver- 
Jahr 1057 iat daa achtmal mehr. 

^Iksilin rr Ende I960 10 101 km Elsenbahn- 
, 444400 km Straflen, 150 000 km Waaaaratra- 
11440 km Flugllnlen de* xlvllen Luftver- 
f dan Verkehr zur VerfUgung. 


wv** . 


lichs ModsrnUisrung dsr PKP 

ijahrplan fUr die Volks wirtachaft der 
_jk Polan aind grofle und interaaaanta 
fUr die Polniache StaaUeiaenbahn vor- 
*An dar Spitze einea Modemislarungipro- 

j itaht die ElektHfizierung und Verdieaelung 

■atfptUnien. FUnftausend Kilometer Strecken 
. m main Schlenentypen arhaltan. Mlt Schot- 
l Wm0m waiter* 1600 km auagaatattet. 1061 und 
tWaltaran Jahran tollen JAhrlich etwa eine 
Spann baton achwellen variagt warden. Daa 
la Elnaparung von 612 000 m 1 Holz in techs 
armdglichan. Auflerdem iat bis 1065 die Var- 
troa 1040 km lUckenloa geechwelBter Oleise 
Jian. Bin grofler Tell der Mittal wird fiir 
Modorniaiarung der Eisenbahnknotenpunkte 
% darunter 600 bis 700 MiUionen Zloty 
% Urabau dar Varbindungslinle durch War- 
, die Ubar die Stadtmlttc fUhrt, und fiir den 
iu dar fan lets ten Krlege von den deutschen 
varnfefatotan Bahnhtife der Stadt. 

rial wild zur Moderniaierung der Signal— und 

. ^ ’lchtangan geachahan. Mit verhAUnls- 

garingan Mifadn warden so die DurchlaflfA- 



hlgkeit dar Strecken und dar Ranglerbahnhftfe 
waaantlich vergrttflert Bis 1665 bakomman die Pol* 
niachan Staatabahnan JAhrlich 150 Proaant mahr 
alaktriacha Einrkhtungan ala in dar Zeit bfc 1454. 

Sahr gelungen arachaint untar andaram ain nauar 
elektriacher Weichenantrieb, dar, obwohl bedeutend 
klainar ala die Jetzt gabriuchlichan, dannoch diteeibe 
Stellkraft beaitxt Diasar naua Waichanantrtab' fW 
bai dar baabatehtlgtan Elektrlfizlerung von 80S Wat- 
chan Erspamlaae von rund einer Million t" Stahl 
ergeben, was wartmABlg auf 11 MlUiontn Zloty 
berachnat wurda. 1 

Etwa 050 km Hauptltnten, da run tar dla Magistral# 
Warszawa — Oliwica und mahrara VororUtrackOh von 
elektrlflderten Elsanbahnknotenpunktan, arhaltan 
selbattiUge Blockanlagen, dariiber hinaua wird 
ilnlan — und punktfbrmlge Zugbaalnflussung tlnge- 
baut. Auf venchiedenen ainglaiaigan Strecken war- 
den Ferns teuerungaeinrichtungen vaewendet. Elnrich- 
t ungen dieter Art sind baretta auf dan elaktrifl- 
sterten ainglaiaigan Strackanabachnlttan Otwock — 
Piiawa bai Wanzawa, Pruascz Odahakl — Wiata 
Moat an der KUste im Bau. Bel dan Ablaufbergen 
warden automatische Oleiabremaen und Eiarioh tun- 
gen zur automatiachan Fastlagung dar Fahratrackaa 
gebaut. Ungeffthr 50 kleinare und grb flare Statiooen 
warden mlt modemen Relalseinrichtungen varaato an. 

Die Auaatattung dar Strecken mlt Funkalnrichtungan 
fiir dan Dispa tcherdienst wird die Verbindung zwi- 
sch en dem station Iren und dam fahrenden Personal 
erhebllch erweitern. Bewegllcha Farnsah — und 
Funkeinrich tungen, mit Transistorao auageetattet, 
warden einen bed eu tend en Fortschritt darstaUan. 

R. C. 


Deutsche Demohrofasche kagvbjlfa 

F*rn*«h*n b«i d«r DR 

Die Deutsche Reichabahn erprobt gaganwArtig indu- 
itrielle Femaehanlagen, urn dla Brauchbarkett fiir 
den rauhen Elsenbahnbatriab zu ermlttaln. Die In- 
dustrials Fembeobachterlage wird fUr EleenbAhn- 
becMngungen alt neuet Oerit FB A 1 umgebaut 81a 
besteht a us dem KamarabatriabagarAt, dam Videoka- 
bei und dem Betriebtkabel. Vor all am wird darauf 
geachtat, dafl dla notwendige Halligkait daa Objektee 
vorhanden 1st, tun »ln scharfaa BUd zu arhaltan. 
Infrarotampflndlicha Aufnahmerdhren geetatten tin 
Arbeitan mlt Dunkelstrahlern, um dan Elnsatx von 
ScheinWerfern und Tiefstrahlam auf dan Rangler- 
bahnhdfen zu unrwthen. Die Oerlte mtisaen unbedfngt 
wetterbastAndlg sein und dilrfen keinerlei Feuchtigkait 
aufnahman. FUr das BetrlebsgerAt wurde ain waaaar- 
dlchtaa, wArmaableitendea OahAuaa erprobt, daagM- 
chen wurda die Aufnahmekamera in einem wa aa a r 
dlchten OahAuaa untergebracht. Gagan daa Abaataan 
von Koodanawaaaar wurda tint Bahaizung dar 
Scheiben vorgaaahan. W, O. 
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BIBUOGR’AFIE 


Dl« FoeMHuratur Hi dar Volktrapubllk 
Bulgarian 

Ztt r Quallfizierung der bulgarischen Eiaenbahner 
warden durcb dkj MinUterlum fttr Trantportr— und 
Fammaldaweten ArbeUen bulgarlscher Autoren und 
Ubersetzungan gut align Gebieten det Transport we- 

•ana herausgegaban. 

DM tachniech-wlifcenachaftHcha Forschungstastitut 
das ICtnlatariums fttr Transport— und Fernmelde- 
waaan ▼arOffentllcht filr dtfe lMtenden Funktionftre 
•In Bulletin. Das welteren *ibt das Mlnisterlum 
Inafruktionan fttr dla Autbildung der Httrer dar 
Elaeobahnmittaischula und dar. . Usanbahnfacbachulen 
hermus. 

Das Minlstertum und die Gewerkschaft der Arbelter 
das Transport — und Femmeldewesens slnd die Her- 
ausgebar der Zeltung „Trantp6tten glas” (Stlmme 
das Tranaportet), die zweimal wttchentlich mlt 24 000 
Examplaren erscheint. In dieter Zeltung warden 
dla Aufgaben auf dam Gablet das Transportes und 
dea Farnmelde *eains pub Url art Die Zeltung verbrel- 
tet naua p rogr aa slve ArbeiUraethoden, sle echenkt 
dar kulturpolltltchen Arbeit lhra Aufmerkiamkeit. 
Tbtf Hauptaufgabe besteht darin, bei den durch die 
Partai und Regltrung dem Transportwesen get tell ten 
Aufgaben zur ErfUllung das Fttnfjahrplane* wtth- 
rand drat bU vlar Jahren zu helfsn. 

Die Mouataxeitschrift „Traneportno Delo” (Transport- 
waaan) spleit atne wlchtlge Rolle In der Fachlite- 
ratur daa Landes. Sle bat einen techniech -witten - 
sebaftllcben Charmkter und wendet tlch spezleli an 
da leltanden und die mlttleren Kader. In der 
Zdtscbrift warden Artikel abgedruckt, die der 
Erfcfthung der Qualitit der Arbeit, der Anwendung 
der elektriachen und der Dieselzugfbrderung towle 
dar Auanutzung der inneren Ret erven und der 
Anwendung neuer ArbeiUmethoden diensn. Sle 
becntlht sich besondert um den technlsch-bkonomischen 
Fortachrltt bei der Elsenbahn. Die Zeitschrift glle- 
dart sich In dan Auslandstransport, die Rationali- 
efterungserfahrsmgen, die Neuhelten 1m Transport - 
wasan und die Bibllografle. 

In dan Eisenbahndirektlonen Sofia, Plowdiv, Gorna- 
Crjahovixa und in anderen groQen Elaenbahnknoten- 
punktan, Auabaaaerungt — und Bahnbetriebswerken 
wardan varvialfiltigte Betriebszeitungen herausgegc- 
ben. 81a aind dla Organe der drtlichen Partei— und 
Qawerkachaftsorganitatlonen zur Mobillsierung ihrer 
Mltgllader fUr die ErfUllung der Produktlonaaufgaben. 
Wlr sind der Meinung, dafl durch die Organisation 
fttr die Zusammenarbeit der Elaenbahnen, OSShD, 
die Bedeutung der Fachlitcratur In den aozlalittischen 
Staaten gastisgsn 1st. Pajtchev 

a a 
a 

In dar Atagabe 2/50 verdffentllchtattr Wfr auf Seite 20 
etnan Beltrag tut dar VoUcsrapubllk Bulgarian: 


,,1500 km Strecken eollen elektrifiziert warden". In 
der letzten Zeile det ersten Absatzes mufi aa statt 
137,00 Leva richtig 13.700 Stoiinka heiBen. 

Sttigtrung dor Effektivitat neuer 
ZugfSrderungtorfen 

In dem Buch, det ten Autor S. S. Utchakow 1st, 
wird die Mogllchkeit fUr die Stelgerung der Effaktl* 
vitit neuer Zugfbrderungtarten durch verbaassrte 
Daten der Lokomotiven, Senkung der Kapltalln- 
vettierungen, ratlonelle Verteilung der Zugf&rde- 
rung tar ten, Vervollkommnung der Beatriebsmethoden 
und andere Mattnahmen behandelt. 

Ei wird ein Verglelch der technisch-ttkonomischen 
Kennzlffem fUr die vertchledenen Zugforderungsartcn 
angefUhrt. 

Das Buch iat fUr die ingenieur— technlschen Mlt- 
arbelter det Elsenbahn verk eh rt bestlmmt. 

Moekau, Transsheldorlsdat 1050; 303 Selten mit IUu- 
strationen, Bibliographic: S. 300—301 (35 Titel). 

Grundlagen der eisenbahntechnitchen 
Fahrdynamik 

Der Verfatser dieter jetzt im Fachbuchverlag Leipzig 
erschienenen Schrift, Dipl.-Ing. Erich Stalzer, behan- 
delt auf 68 Selten einen fachgebundenen Spezialzweig 
der technitchen Mechanlk: die physlkallschen Gesetz- 
mttfligkeiten der Fahrbewegung. Von der geradllni- 
gen Bewegung ausgehend, die die natUrllche Bewe- 
gungsform von Schlenenfahrzeugen 1st, werden der 
ElnfluO der Fahrbahn, die bei der Bewegung von 
Fahrzeugen wirkenden Kr&fte und die vertchledenen 
WldersUnde witsenschaftlich exakt untersucht. 

Daran anschlieOend befaOt sich der Verfaater mit 
der Fahrdynamik im Ranglerbetrleb, im betonderen 
mit den Verhbltniiten bei Ablaufanlagen, wobei ss 
auf die un tench ledlichen UmatSnde je nach Art 
det Gefillet ankommt, towie auf die maxlmale 
A bdr Uckgesch w in d igkei t. 

Einbezogen find die Gegenwirkungen der Wagen- 
bremsen, der Hemmachuhe und der Gleisbremsen. 
Auf dieaen Grundlagen bauen tich die Untertuchung 
der Zugkraft der Triebfahrzeuge vertchiedenar 
Antrlebaarten und die Errechnung der Fahrzelt auf. 
Die getamte Darstellung stUtzt tich auf beigegebane 
Dlagramme und Graphiken. 

♦ a 
a 

Der Staatliche Eitenbahn — Verkehrtverlag In dar 
UdSSR — Transtheldorisdat — hat 1050 die Heraus- 
gabe von ungefihr 200 Tlteln vorgetehen. Ein ba- 
rf eutender Tell 1st berelt* enchienen. 
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tzuge (Veriuche, theoretiiche 
hungen und technisch-dkono- 
EHektivitfit 

Dar Vtr(a«Mr, W. S. Dejew, wertet die Erftihrun- 
0 m lui, die bei der Fuhrung von Schwerlastzligen 
fMUUttdt wurden; er nennt die giinstigsten Metho- 
dm der FUhrung von Schwertastziigen und deren 
theoretiache Grundlagen, die fortschrittlichen Metho- 
den fttr die Organisierung von Schwerlastziigen und 
die Methoden zur Bestimmung ihrer tech n l sc h- 
dkonomischen Effektivltit werden behandelt. Das 
Buch ist fUr wUsenschaftliche, ingenieur-technische 
und leitende Mitarbeiter des Elsenbahnverkehrs 
beatimmt. 

Moakau, Transsheldorisdat 1059; 332 Seiten mit 

Illustrationen, Bibliographic: S. 320 — 330 (32 Titeli 


Die Grundlagen fur den internafionalen 
Guterverkehr und die internationalen 
Eitenbohnorganisafionen 


Das Buch ist fur ingenicur-tcchnischc Mitarbeiter 
det Betriebs— und Verkehradienstea, der BthnMft, 
Abteilungen der Eisenbahnen sowie fUr die Miter* 
belter auf den AnachluQatrecken berechnet 

Transiheldorisdat 1059 ; 206 Seiten mit Illustrationm. 


Betriebsgrundlogen fur die Einrichhingen 
des Sicherungs- und Fernmeldewesens 

Die Systeme der Sicherungs— und Femmeldeeinrlch- 
tungen und ihre Anwendung fiir die verachiedenen 
Bedingungen der Organisation des Zugverkehrt und 
der Rangierarbeiten behandeln die Autoren B. S. 
Rjasanzew und B. A. Rodimow. 

Das Buch ist fiir ingenieur-technische Mitarbeiter 
des Verkehrsdienstes, des Signal — und Fernmelde- 
wesens, Konstrukteure fiir SZB — Anlagen und andere 
Mitarbeiter des Elsenbahnverkehrs, die mit der 
Projektierung, dem Bau und dem Betrieb von Siche- 
rungs — und Fcrnmcldeclnrichtungen auf den Elsen- 
bahnen verhunden sind. vorgcsehen. 


Uber das intcrnutionale Eisonbahnfrachtrccht in 
kurzer aber allgemeinverstandlicher Form zu schrei- 
ben und Wichtiges vom Nebensachlichen zu trennen, 
ist nicht leicht. Dem Autor, Viktor Kolloch, schoint 
dies in einer vom Fachbuchverlag Leipzig jet/.t 
herausgegebenen Broschure gut .gelungen. Er ist 
in dieser Arbeit besonders auf das , .Internationale 
Ubereinkommen uber den Eisenbahnfrachtverkehr 
(CIM)” eingegangen. Welter behandelt er die Inter- 
nationalen Eisenbahn — Giitertarife und die Grund- 
sitze fiir die damit zusammenhttngende Frachtver- 
tellung sowie die internationalen Eisenbahnorganisa- 
tionen UIC, ITK, LIM, RIV nach Wesen, Zweck 
und Zielen. Auch die Aufgaben der Wirtschaftskom- 
mlsslon fiir Europa (ECE) werden ntiher erlautert. 
Die Schrift umfaDt 93 Seiten und ist als Lehr— und 
Kachschlagewerk fiir den Eisenbahnnachwuchs und 
den Eisenbahnpraktiker vorgesehen. 


Moakau. Transsheldorisdat, 1959; 407 Seiten mit 

Illustrationen, 5 Blatt Zcichnungen, Bibllographie: 
S. 403—404 (30 Tite)). 


Technische Berufsousbildung 
im Eisenbahnverkehr 

In dem Buch sind die grundlegenden Fragen der 
Organisation und Methodik des Unterrlchts von Ka- 
dern der haufig vorkommenden Berufe in technlschen 
Schulen, in Kursen sowie des Elnzel— und Brigftde- 
unterrlchts dargelegt. Es werden Empfehlungen fiir 
die Organisation der Lehrtlitigkeit der methodischen, 
erzieherischen und kulturellen Massenarbeit unter 
den Lernenden sowie fUr die Ausstattung der 
Lernraume und Werksttitten gegeben. 


Auznutzung der Tragfahigkeit der Wagen 

Die wichtlgsten Wege zur besseren Ausnutzung der 
Tragfihigkeit der Wagen werden von A. P. Leontjew 
und J. N. Tichontschuk beschrieben, Fragen des 
okonomlschen Nutzens durch die grblJere Beludung 
der Wagen beleuchtet. 


Das Buch, dessen Autoren K. K. Brokorenko, W. N. 
Ignatow und B. J. Petrow sind, ist fiir die leitenden 
Mitarbeiter und Inspektoren der Abteilungen der 
Lehranstalten. Ingenieure fiir technische Ausbildung, 
Lehrer und Instrukteure beatimmt. 

Moskau, Transsheld< risdat 1059. 256 Seiten mit 

lllustrationen. Bibliographie: S. 233 (15 Titel), 
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Das Bulletin der Orfj.nlaalJon fUr die Zuiamm/narbclt <1.>r E*nb. linen ervhelnt 
tn ctilneelscher, dcwUcher und ruasiacher Sprache. Der Bczuf itt durch die direkle 
BesLcIlung In der gtwUnschten Sprache bei der Redaktlon des Bulletins — Oder bei 
den tustindlgen Verwaltungaslelten der Mmliterlen der MllgUedsbahnen der OSShl) 

mOglich 
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